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Editorial 


Su Majestad el Rey: 
primer piloto de España 


N septiembre de 1958 llegaba a la Acade- 

mia General del Aire el entonces Príncipe 

Don Juan Carlos de Borbón y Borbón para 
continuar su formación militar y donde permanece- 
ría como alférez alumno para iniciar su preparación 
aeronáutica, que culminaría al finalizar el curso, en 
julio de 1939, con la obtención de los títulos de ob- 
servador y piloto mi- 
litar. Diez años des- 
pués en la Base Aé- 
rea de Cuatro Vientos 
realizaría el curso de 
helicópteros. 

Desde su estancia 
en San Javier hasta el 
día de hoy, cuando 
han pasado 25 años 
de su proclamación 
como Rey de España, 
Don Juan Carlos [ ha 
demostrado en todo 
momento un gran es- 
píritu aeronáutico y 
un gran amor al vue- 
lo, afición y entustas- 
mo heredados de su 
Familia. A estos efec- 
tos, hay que recordar 
que ya en 1889, su 
abuela la Reina Doña 
María Cristina se 
convirtió en la primer 
jefe de Estado del 
mundo en efectuar 
una ascensión en glo- 





El Rey posee en la actualidad más de 7.000 horas 
de vuelo de avión y helicóptero y prácticamente en 
todos sus vuelos, se entrena pilotando la aeronave 
que en ese momento se utilice. De igual forma ha 
deseado conocer directamente los nuevos aviones y 
helicópteros que el Ejército del Aire va incorporan- 
do a su inventario e incluso si tiene ocasión, volar- 
los. Su formación ae- 
ronáutica, profunda y 
acreditada, le hace 
entender los proble- 
mas del Ejército del 
Aire como cualquier 
profesional en acti- 
vo, hablar nuestro 
lenguaje y, como Je- 
fe Supremo de las 
Fuerzas Armadas in- 
corpora la visión de 
su dimensión aérea 
al más alto nivel. 


AN pasado 
cuarenta y 
dos años 
desde que el Rey hi- 
ZO su primer vuelo 
en San Javier y du- 
rante todo este tiem- 
po ha sido un buen 
ejemplo como avia- 
dor para todos aque- 
llos que formamos la 
familia aeronáutica, 
en particular la mili- 








bo, hecho que tuvo 
lugar en la madrileña 
Casa de Campo y que años más tarde, el Rey Don 
Alfonso XIII sería un gran impulsor de la Aviación 
en España, volando dirigibles, estimulando a nuestros 
pilotos y apoyando la realización de los Grandes 
Vuelos por los aviadores españoles y finalmente 
cumplir uno de sus más fervorosos deseos, tripular un 
aeroplano, cuando en Santander, en 1929, voló en un 
Dornier Wal pilotado por el comandante González- 
Gallarza. 
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tar y ha querido 
transmitir a su hijo, 
el Príncipe de Asturias, su espíritu militar y su pa- 
sión por el vuelo. Por ello, al conmemorarse el 25 
Aniversario de su reinado, todos los que formamos 
parte del Ejército del Aire queremos felicitar a Don 
Juan Carlos | y expresarle nuestro afecto y lealtad y 
nuestro más sincero agradecimiento por estos vein- 
ticinco años de paz y prosperidad e igualmente de- 
searle para él y la Familia Real toda clase de ventu- 
ra y felicidad. 
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Australia 

moderniza sus 

F/A-18A/B 

| primer F/A-18 A de la 

Fuerza Aérea Australiana 
(RAAF) sometido a un proceso 
de modernización por Boeing- 
McDonnell, ha sido entregado, 
como parte del contrato esta- 
blecido con el gobierno austra- 
liano por valor de 700 M$ para 
la modernización de 71 F/A-18 
en dos fases. La primera fase 
incluye la modernización de 
los equipos de radio, IFF con 
la incorporación de un interro- 
gador, navegación INS/GPS, 
modernización de los compu- 
tadores de misión XN-8+ y di- 
ferentes actualizaciones de 
modernizaciones software. La 
segunda fase se centra en la 
instalación del nuevo radar 
APG-73 (de serie en el modelo 
F/A-18E/F). Posteriormente y 
aunque fuera de este progra- 
ma están previstas diversas 
modificaciones de ingeniería 
que permitan extender la vida 
de la célula hasta el año 2015. 
El calendario previsto incluye 
la finalización de las modifica- 
ciones en el año 2005. 


Y “Rafale” 

biplazas para 
la Marina 
francesa 


Il ministerio de Defensa 

francés, va a iniciar un 
programa de desarrollo con 
Dassault Aviation, para lanzar 
el diseño y producción de la 
versión biplaza del avión “Ra- 
fale” embarcado, a la cual la 
Marina Francesa había renun- 
ciado en un principio. La Mari- 
na tenía un contrato para la 
producción y entrega de 60 
unidades del avión “Rafale M” 
(versión naval). Un estudio 
llevado a cabo sobre la actua- 
ción de sus monoplazas Su- 
per Etendard, durante su par- 
ticipación en la operación 
“Allied Force”, con la OTAN 
en Yugoslavia, ha revelado 
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que una tripulación de dos 
personas tiene mayor capaci- 
dad para llevar a cabo misio- 
nes de guerra, cuando se 
combinan factores como el 
estrés del combate, la aten- 
ción a la guerra electrónica, 
los misiles aire suelo y la 
amenaza de la caza enemiga. 
Como resultado de esto, la 
Marina francesa ha decidido 
que 40 de sus 60 aviones 
“Rafale” previstos para dotar 
sus portaaviones, sean bipla- 
zas, respondiendo a la deno- 
minación "“Rafale MB”. Aun a 
costa de perder el cañón, que 
deberá eliminarse para poder 
alojar los equipos electrónicos 
que actualmente ocupaban el 
lugar donde ahora irá instala- 
da la segunda cabina. La de- 
cisión de la Marina no hace 
mas que corroborar lo que 
anteriormente había hecho la 
Fuerza Aérea francesa, cuan- 
do hace tres años, decidió 
que de los 234 aviones Rafale 
A/B que tenía previsto adqui- 
rir, 139 fuesen biplazas. 


Israel se 
interesa por el 
F-16 (Bloque 
60) 


A: la imposibilidad de ad- 
quirir aviones F-15 adicio- 





nales, al haberse cerrado la 
cadena de producción con las 
últimas entregas a la RSAF, 
Israel piensa en la posibilidad 
de ejercer una opción de com- 


pra existente de 50 F-16 adi- 
cionales como consecuencia 
de la compra aprobada por el 


Congreso en 1999 de 50 F-16 | 


(Bloque 50), por entonces el 
modelo más moderno existen- 
te de este avión. La venta a 
Emiratos Arabes el pasado 
año del nuevo “Bloque 60”, en 
un contrato histórico por 7 bi- 
llones de dólares, permitió a 
Lokheed Martin el desarrollo 
de nuevas capacidades para 
el F-16, como un nuevo motor 
(30.000lbs), nuevos equipos 
radar (barrido electrónico) deri- 
vados de las tecnologías de- 
sarrolladas para el F-22, un 
FLIR interno de designación y 
ataque, depósitos adicionales 
de combustible integrados en 
el fuselaje, etc, etc. 

Fuentes israelíes ven en es- 
te modelo, la posibilidad de su 
adquisición en la misma confi- 
guración definida para Emira- 
tos Arabes, con la excepción 
del sistema de Guerra Electró- 
nica, o bien la posibilidad de 
utilizar subsistemas completos 
para mejorar la capacidad del 
avión existente Bloque 50. 


El misil de 
largo Alcance 
Taurus Kepd 
350 realiza 
vuelo libre con 
éxito 

| sistema de misil autóno- 


mo de largo alcance MAW 
TAURUS KEPD 350, previsto 











como armamento para el Tor- 
nado y el Eurofighter alemán, 
completó con éxito otro vuelo 
libre en el campo de prácticas 
de Vidsel, Suecia, el 30 de 
septiembre de 2000, después 
de que el 4 de octubre del año 
pasado realizara su primer 
vuelo libre. La prueba de vue- 
lo libre forma parte del contra- 
to de desarrollo (TSG) en cur- 
so, ejecutado por la “joint ven- 
ture” sueco-alemana TAURUS 
Systems GmbH otorgado por 
la Oficina Federal de Adquisi- 
ción y Tecnología de Defensa 
(BWB) en Alemania (Koblenz) 
en 1998. 

La prueba fue realizada por 
un equipo formado por el Cen- 
tro de Pruebas Oficial (WTD 
61), la Fuerza Aérea alemana 
(GAF) y TAURUS System 
GmbH en Vidsel. El misil fue 
soltado de un Tornado del 
WTD 61 en pruebas, y cumplió 
todos los objetivos durante el 
vuelo libre: 

- Se separa con seguridad 
de la parte inferior del fuselaje 
de un Tornado. 

— Despliegue y estabiliza- 
ción durante la fase de transi- 
ción. 

— Encendido del motor del 
misil después de su suelta del 
avión. 

— Maniobra de ascenso re- 
pentino en la fase final del 
vuelo. 

— Impacto de un blanco defi- 
nido. 

Con este vuelo libre realiza- 
do con éxito se ha alcanzado 
un hito importante en el pro- 
grama de desarrollo Taurus, 
después de un tiempo de de- 
sarrollo extremadamente corto 
de sólo 30 meses. 

Hace relativamente poco que 
el ministro de Defensa alemán 
pudo confirmar en Berlín que la 
reducción del presupuesto na- 
cional de defensa no afectará 
al programa Taurus. Una vez fi- 
nalizado el contrato de desarro- 
llo a principios de 2002, con la 
introducción del sistema de ar- 
mamento Taurus Kepd 350, la 
Fuerza Aérea alemana será la 
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primera fuerza aérea europea 
en poner en servicio este misil 
de largo alcance. 

La experiencia obtenida re- 
cientemente demuestra la ur- 
gente necesidad de un siste- 
ma de misil dirigido de largo 
alcance y de alta precisión que 
pueda utilizarse para objetivos 
militares a grandes distancias, 
sin poner en peligro el avión 
lanzadera ni las instalaciones 
civiles que se encuentren cer- 
ca del blanco seleccionado. 


Los JSF en el 
aire 


| prototipo JSF de Lockhe- 

ed Martin, X-35A, en su 
variante de despegue y aterri- 
zaje convencional, hizo su pri- 
mer vuelo en el mes de octu- 
bre, un mes después de ha- 
berlo hecho su competidor, 
X-32 de Boeing. Durante este 
tiempo hay que destacar el 
ritmo de vuelos del X-32, que 
ha alcanzado en menos de un 
mes la cifra de 17 vuelos sin 
incidencias. El diseño de 
Lockheed Martin por estar ba- 
sado en la experiencia del F- 
22 se considera el más con- 
servador de los dos diseños y 
por lo tanto sometido a menos 
riesgos. En su versión STOVL 
es donde ambos fabricantes 
deberán poner a prueba su 
imaginación y tecnología para 
cumplir los requisitos de este 
avión que está muy por enci- 
ma de su antecesor “Harrier”, 











El Pentágono espera selec- 
cionar un ganador hacia el 
primer trimestre del próximo 
año, aunque existen dudas de 
que para entonces la madu- 
rez del programa alcance un 
grado razonable para apoyar 
una decisión de esta enverga- 
dura, 


El misil 
AMRAAM se 
defiende en 
Europa 


qe el anuncio del Ministe- 
rio de Defensa británico 
en favor de la cooperación eu- 
ropea seleccionando el misil 
“Meteor” como futuro misil Ai- 
re-Aire que dotará el Eurofigh- 
ter 2000, y también al Rafale y 
Gripen durante las próximas 


E 
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décadas, Raytheon anuncia 
un mercado potencial para su 
nuevo modelo AMRAAM (Ad- 
vance Madium-Range Air-to- 
Air Missile) de 2000 unidades 
solo en Europa. El nuevo AlM- 
12005 es una versión de ex- 
portación del modelo C, dispo- 
nible desde Marzo 2001 y que 
incorpora sensibles mejoras 
sobre los modelos A/B que ya 
no se encuentran en produc- 
ción. Esta nueva variante res- 
ponde principalmente a la ne- 
cesidad de reducir el tamaño 
de las aletas del modelo 
existente, para poder alojarlo 
en la bodega interna de los 
nuevos cazas F-22 y JSF, adi- 
cionalmente se incorpora un 
nuevo segmento en el motor 
cohete lo que aumenta el al- 
cance de esta versión en un 
10%, y se mejora la carga ex- 
plosiva haciéndola mas letal. 
Las previsiones de Raytheon 
son cubrir el espacio existente 
hasta la llegada del “Meteor” 
con sus misiles, que se apro- 
ximan a 400 en el caso de 
Gran Bretaña, 300 para Ale- 
mania y 200 para cada uno de 
los actuales usuarios: Italia, 
España y Suecia. La compa- 
ñía tiene previstas también la 
venta de 5000 unidades, en el 
empleo del misil como defen- 
sa antiaérea, que Noruega, 
España, Egipto y Kuwait ope- 
ran desde distintas platafor- 
mas. 





+ Corea del Sur ha comen- 
zado la evaluación de candida- 
tos para su programa F-X, que 
persigue la adquisición de un ca- 
za de superioridad aérea poliva- 
lente, hacia el año 2006. De mo- 
mento la lista de candidatos in- 
cluye: el Boeing F-15E, el 
Dassault Rafale, el Eurofighter 
Typhoon y el Sukhoi Su-37. Un 
grupo de evaluadores compues- 
to por 10 pilotos y técnicos, efec- 
tuarán un recorrido por los paí- 
ses candidatos, con vuelos de 
familiarización y evaluación en 
los diferentes sistemas. En el ca- 
so del Eurofighter, el equipo eva- 
luador tiene previsto efectuar sus 
vuelos con el prototipo doble- 
mando español, en las instala- 
ciones de EADS-CASA durante 
el mes de diciembre. 


+ Gran Bretaña sufre una 
escasez de pilotos de reac- 
tores con que dotar sus tres ser- 
vicios RAF, "Royal Navy” y “Bri- 
tish Army”, que no se estima 
pueda subsanarse en un plazo 
de 10 años. Las razones apun- 
tan a una recesión en las previ- 
siones de reclutamiento anual y 
al excesivo tiempo empleado por 
el sistema actual en el adiestra- 
miento de pilotos. Sobre un pla- 
zo previsto inicialmente de tres 
años, la experiencia demuestra 
que el sistema actual no es ca- 
paz de producir pilotos en menos 
de cinco años. Bajo estas cir- 
cunstancias el Ministerio de De- 
fensa británico se plantea privati- 
zar el resto de la enseñanza de 
vuelo que aún queda en mano 
de los tres servicios militares y 
pasar la responsabilidad a la in- 
dustria en un tipo de contrato, 
"pago por alumno entrenado”.. 


+ Suecia opta por calidad 
sobre cantidad. En un esfuer- 
zO para reducir costes y optimi- 
zar recursos, la Fuerza Aérea 
sueca ha hecho una profunda 
revisión conceptual, funcional y 
operativa de sus recursos con 
el fin de conseguir un ejército 
más flexible, móvil y mejor pre- 
parado para llevar a cabo sus 
misiones en la defensa de Eu- 
ropa. El número de escuadro- 
nes de combate quedará redu- 
cido de trece a ocho, mientras 
que para incrementar la capaci- 
dad de proyección, los escua- 
drones de transporte disponi- 
bles pasarán de uno a tres. 
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+ Estadísticas hechas 


públicas por el Airports | 


Council International co- 
rrespondientes al mes de 
junio pasado, que contem- 
plan un total de 620 aero- 
puertos de todo el mundo, 
muestran que el tráfico de 
pasajeros con respecto a 
idéntico mes de 1999 creció 
un 7% y el de carga hizo lo 
propio en un 9%, aunque el 
número total de movimien- 
tos de aeronaves no sufrió 
cambio. Por aeropuertos, el 
de Madrid Barajas registró 
el mayor crecimiento en pa- 
sajeros, nada menos que 
un 25%, mientras que el de 
Sydney obtuvo el mayor 
crecimiento en cuanto a 
carga, un 29%. 


* Dassault ha lanzado 
una versión de alcance ex- 
tendido del Falcon 2000 
designada, siguiendo los 
usos del fabricante francés, 
como Falcon 2000EX. Será 
EOS con dos Pratt 4 
Whitney PW308C de 3.175 
kg. de empuje y tendrá un 
alcance de 7.030 km. gra- 
cias a un aumento de la ca- 
pacidad de combustible del 
31% con relación a su ante- 
cesora. 


+ Una de las consecuen- 
cias del revés sufrido por 
Boeing con la adquisición 
del A3XX por Singapore Air- 
lines, podría ser la decisión 
de la compañía de Seattle 
en el sentido de lanzar el 
programa 747X con la ver- 
sión carguera de este últi- 
mo, lo que supondría una 
ventaja de 18 meses sobre 
el A3XX Freighter, según 
fuentes de Boeing. No obs- 
tante resultaría una opera- 
ción de alto riesgo si no 
existe un respaldo de ven- 
tas de la versión de pasaje- 
ros: no parece que una ver- 
sión carguera del 747X pu- 
diera por sí misma justificar 
la inversión que necesita el 
programa. 


+ American Eagle se ha 
convertido en la compañía 
lanzadora del Embraer ERJ 
140, presentado oficialmen- 
te en el curso de Farnbo- 
rough 2000, con una com- 
pra de nada menos que 130 
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Acuerdo entre 
IAE y Airbus 
Industrie sobre 
el ACJ 


pes Aero Engines 


(IAE) y Airbus Industrie lle- 
garon a un acuerdo a princi- 
pios de octubre que convier- 
te a la primera de ellas en 
«Suministradora de referen- 
cia» del motor para los A319 
ACJ (Airbus Corporate Jetli- 
ner), la versión de negocios 
del A319. Según los térmi- 


' nos del acuerdo, el A319 
| ACJ y el motor V2527M-A5 


producido por IAE serán 
presentados a los clientes 
como una oferta conjunta 
con las consiguientes venta- 
jas en precio. 

En otro orden de cosas, 
Airbus Industrie seleccionó 
por esos mismas días a Air 
France Industries, la división 
de Air France encargada de 
mantenimiento y reparación 
de aeronaves, como instala- 
dora oficial de interiores del 
Airbus Corporate Jetliner. 
Air France Industries se es- 
trenará con una cadencia de 
un par de ACJ por año, que 
se duplicará a partir de la 
segunda mitad de 2001. 

En la actualidad Airbus In- 
dustrie está ofreciendo seis 
configuraciones estándar 
para el ACJ, que van desde 
10 hasta 39 pasajeros en lo 
que a capacidad se refiere y 
desde 3.850 kg. hasta 4.850 
kg. en peso del interior co- 
rrespondiente. Los precios 
de tales configuraciones os- 
cilan entre los 8 y los 12 mi- 
llones de dólares. 


Continúa la 
polémica en 
torno al 
accidente del 
Concorde de 
Air France 
Lo investigadores británi- 
cos que participan en las 

















tareas del examen de las 
causas y circunstancias que 
rodearon al accidente del 


' Concorde de Air France su- 


cedido en Paris el pasado 
25 de julio, no ocultan su 
malestar por la lentitud con 
la que se está procediendo 
en Francia: «Llevamos diez 
semanas de investigación 
pero el trabajo realizado 
equivale a tan sólo tres se- 
manas de actividad» es una 
frase puesta en boca del 
responsable del equipo bri- 
tánico. El problema se atri- 
buye a las rigideces del sis- 
tema jurídico francés que - 
se dice- están alterando la 
investigación y poniéndola 
fuera de los términos del 
Anexo 13 de la OACI, que 
establece los procedimien- 
tos a seguir para la aclara- 
ción de los siniestros de la 
Aviación Civil. 

Al parecer los restos del 
avión accidentado están ce- 
losamente guardados dentro 
de un hangar del aeropuerto 
de Le Bourget con acceso 
restringido por decisión judi- 
cial, sin que esté claro cuan- 
do podrán ser totalmente ac- 
cesibles. Los investigadores 
británicos aducen -algo evi- 
dente- que necesitan exami- 
nar con el máximo detalle el 
ala izquierda del Concorde 
F-BTSC. Análogamente, los 
motores deberían haber sido 
estudiados en detalle, pero 
tampoco eso ha sido posible, 
pues permanecen «bajo lla- 
ve» junto con los demás res- 
tos del avión. Los responsa- 
bles del Bureau Enquétes- 
Accidents (BEA) de Francia 
arguyen que todo se está lle- 
vando a cabo de forma co- 
rrecta, y han dado algunos 
argumentos justificativos, pe- 
ro resulta difícil considerar 
adecuada una actuación que 
hace que, tres meses des- 
pués del accidente, todavía 
se mantengan las pruebas 
vitales para su esclareci- 
miento inabordables para los 
investigadores. 














Mientras tanto, los proble- 
mas se ciernen en torno de 
Continental Airlines tras pa- 
recer comprobado que una 
pieza desprendida del me- 
canismo de reversa del mo- 
tor de uno de sus DC-10 fue 
el origen del accidente de 
París, con demandas ante 
los tribunales de por medio. 
Por otra parte, parece cada 
vez más evidente que en el 
retraso en la aclaración defi- 
nitiva del siniestro está la 
clave de la vuelta al servicio 
comercial del Concorde. Bri- 
tish Airways, que muestra 
bastante más interés que Air 
France en volar de nuevo 
con el Concorde -algo que 
obliga a leer entre líneas-, | 
afirma que si se sobrepasa 
la mitad de 2001 sin que tal 
cosa suceda tendrá que op- 
tar por retirarle definitiva- 
mente de su flota debido a 
razones económicas. 


Primer 
737-800 de 
serie equipado 
con «winglets» 


| pasado 26 de septiem- 

bre tuvo lugar el primer 
vuelo de un Boeing 737-800 
de serie equipado con los 
«Winglets» desarrollados por 
Aviation Partners Boeing, 
perteneciente a la compañía 
alemana Hapag Lloyd, que 
se está usando como avión 
de certificación y que entra- 
rá en servicio durante el año 
próximo. 

Hapag Lloyd fue cliente 
lanzador del 737-800 con 
una adquisición en firme de 
16 unidades realizada du- 
rante el año 1998. Actual- 
mente opera 17 aviones de 
ese tipo y tiene 9 más pen- 
dientes de entrega. En su 
momento decidió incorporar 
los «winglets» ofrecidos por 
Boeing como opción y ade- 
más cedió uno de sus avio- 
nes para la validación del 
sistema. Esos elementos se 
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Hapag Lloyd ha ofrecido uno de sus 737-800 como banco de pruebas para la certificación de la versión 


de ese birreactor equipada con «winglets». 


pueden montar a posteriori 
en los 737-800 entregados 
mediante un proceso de 
adaptación que implica mo- 
dificaciones estructurales de 
menor cuantía, como alter- 
nativa a su instalación en la 
propia cadena de montaje 
durante la producción de los 
aviones. 

Como se recordará, Bo- 
eing afirma que el empleo 
de «winglets» en el 737-800 
aumenta el alcance en más 
de 150 millas náuticas (278 
km.) a través de una reduc- 
ción media del consumo de 
combustible en crucero del 
orden del 6%. Opcionalmen- 
te ese menor consumo se 
puede traducir en un au- 
mento de la carga de pago 
de unas 6.000 libras (2.720 
kg.). Boeing cita además 
mejoras en las actuaciones 
en aeropuertos altos y cáli- 
dos. 


Se reafirma el 
optimismo de 
la IATA 


Er el curso de una confe- 
rencia de prensa conce- 


dida en Singapur el pasado ' 


4 de octubre por Pierre y. 
Jeanniot, director general de 
I|ATA, se volvió a poner de 
manifiesto el optimismo que 








-Boeing- 


reina en el seno de la orga- 
nización ante la evolución 
del mercado de transporte 
aéreo a nivel mundial. Jean- 
niot indicó que entre 2000 y 
2004 las previsiones medias 
de crecimiento son de un 
5,6% anual en movimiento 
de pasajeros y de un 6,7% 
en lo que a transporte de 
carga se refiere. 

Las cifras presentadas por 
el director general de IATA 
en tal oportunidad son espe- 
cialmente positivas en lo 
que se refiere a lo que va 
transcurrido de 2000: «Du- 
rante los siete primeros me- 
ses de este año, el tráfico 
internacional de pasajeros 
ha crecido un 8,6% y la car- 
ga lo ha hecho en un 11,8%, 
Pero esas cifras en el caso 
de los miembros de IATA 
del Lejano Oriente han sido 
de un 11% en movimiento 
de pasajeros y no menos de 
un 16% en tráfico de carga - 
dijo Jeanniot-». 














Reveladoras 
cifras de 
siniestralidad 
en el transporte 
estadounidense 


| 3 de octubre fueron he- 
chas públicas por parte 
del National Transport Sa- 
fety Board (NTSB) estadou- 
nidense las cifras prelimi- 
nares de siniestralidad en 
los medios de transporte de 
la Unión durante 1999, ci- 
fras que arrojan resultados 
esclarecedores: según ellas 
sólo perdieron la vida dos 
personas menos que en 
1998 a nivel total. En 1999 
la cifra total de víctimas re- 
lacionadas con el transporte 
estadounidense fue de 
43.986 frente a 43.988 re- 
gistradas en 1998. 
La tabla que sigue mues- 
tra el desglose por medios 
de transporte de ese total: 
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unidades. Días después la 
compañía brasileña hizo sa- 
ber que se propone aumen- 
tar la cadencia de produc- 
ción de los ERJ 135, ERJ 
140 y ERJ 145 hasta las 20 
unidades por mes a finales 
de 2001, con la intención de 
llegar a las 24 unidades por 
mes en el 2002. Embraer ha 
conseguido hasta ahora 785 
ventas en firme de aviones 
de esa familia y opciones 
por 365 unidades más. 


+ Boeing tiene entre sus 
objetivos inmediatos el lan- 
zamiento de la versión acor- 
tada del 717-200 (ver RAA 
de septiembre de 2000), al- 
go que puede haberse pro- 
ducido en estos últimos días 
del año 2000, tal y como se 
deduce del hecho de que a 
primeros de octubre iniciara 
conversaciones con la FAA 
y la JAA para establecer las 
bases de certificación de 
esa nueva aeronave. El 
717-100X, como se conoce 
esa versión, es ahora un 
avión de 85 pasajeros en 
configuración interior de dos 
clases, cuyo alcance sería 
semejante al del 717-200 
básico, es decir del orden 
de 2.800 km. 


+ En el curso de la reu- 
nión de la ERAA (European 
Regions Airline Association) 
celebrada en Interlaken el 
28 y el 29 de septiembre pa- 
sados, Air France dio a co- 
nocer su intención de fusio- 
nar las tres compañías aé- 
reas regionales que posee, 
Regional Airlines, Flandre 
Air y Proteus. Al parecer la 
operación tendría como fi- 
nalidad hacer frente a la 
compañía resultante de la 

osible fusión de AOM, Air 
iberté y Air Littoral, perte- 
necientes al grupo SAir. 


+  Gulfstream Aerospace 
ha presentado un par de pro- 
puestas referentes a un 
avión de negocios supersóni- 
co ante la DARPA (Defense 
Advanced Research Projects 
Agency) estadounidense. 
Ambas buscan financiación 
con cargo a los presupues- 
tos del programa QSP (Quiet 
Supersonic Platform) que 
gestiona ese organismo. 
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" Spanair 
recibe su 


Y 


primera 
aeronave 
propulsada 
con motores 
V2500 


panair seleccionó el 

motor V2500 en el mes 
de Marzo pasado para mo- 
torizar 45 aviones de la fami- 
lia A320, dentro de un plan 
de modernización de la flota. 
El pedido tiene un valor 
aproximado de 540 millones 
de dólares, y las entregas de 
aviones y motores se reali- 
zaran durante los próximos 
cinco años. 

La familia de motores 
V2500 es desarrollada y pro- 
ducida por IAE (International 
Aero Engines), que com- 
prende a Pratt 4 Whitney; 
Rolls-Royce; JAEC (Japane- 
se Aero Engines Corp); y 
MTU Aero Engines. 

Los socios firmaron en 
1983 un acuerdo por 30 
años para desarrollar y pro- 
ducir motores turbofan cono- 
cidos como familia V2500. 
Este nombre deriva del nú- 
mero romano V que aludía a 
los cinco socios iniciales 
(Fiat Avio abandonó poste- 
riormente el consorcio), y de 
una abreviatura de la poten- 
cia al despegue original de 
25000 libras, aunque hoy en 
día alcanzan las 33000 li- 
bras. 

Pratt 8 Whitney produce 
la cámara de combustión y 
la turbina de alta presión, 
Rolls Royce el compresor 


' de alta presión, JAEC los 


“fan” y el compresor de baja 
presión y MTU la turbina de 
baja presión. Los motores se 
montan y se prueban en ins- 
talaciones de Pratt 8 Whit- 
ney y Rolls Royce. 

El “fan” del V2500-A5, últi- 
ma generación de la familia, 











está diseñado para asegurar 


eficacia aerodinámica, dura- 


bilidad y una óptima protec- | 


ción contra los daños al nú- 
cleo del motor por cuerpos 
extraños. Al ser sus palas 
considerablemente más an- 
chas que las de los conven- 
cionales, éstas expulsan los 
residuos y otros objetos a 
través de los conductos se- 
cundarios sin producir da- 
nos. 


La cámara de combustión 
segmentada del V2500-A5 
da a los usuarios el doble 
beneficio de una más alta 
fiabilidad y un mantenimien- 
to más sencillo, factores adi- 
cionales que reducen los 
costes operativos. Su diseño 
elimina además la fatiga del 
anillo térmico y permite que 
el motor funcione a menor 
temperatura. 

El motor V2500-A5 es uno 
de los más silenciosos del 
mundo. La principal razón es 
la longitud de su barquilla, 
que proporciona una mayor 
superficie para los materia- 
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les absorbentes. La optimi- 
zación de las palas y los ála- 
bes, junto con la supresión 
de los tirantes entre palas, 
por la mayor anchura de és- 
tas, minimiza el nivel de rui- 
do del sistema de baja pre- 
sión. Tanto las palas de tur- 
bina como la cantidad y 
separación de los álabes es- 
tán también diseñados para 





“cortar el tono” al reducir el 
ruido asociado con la inte- 
racción armónica. Estos fac- 
tores, más la cámara de 
combustión segmentada de 
baja sonoridad, mantienen 
los niveles sónicos contfor- 
mes a la normativa Stage 3. 

Con un tasa de inciden- 
cias en vuelo muy baja y un 
mantenimiento fácil y barato, 
el V2500 tiene un coste no- 
tablemente bajo para los 
operadores. Su bajo índice 
de averías le han colocado 
en el grupo de los motores 
más fiables y seguros del 
mundo. 











EADS 
presentó un 
resultado 
semestral de 
553 millones 
de euros de 
beneficio 


ADS presentó un resul- 
tado antes de intereses 
e impuestos EBIT de 553 
millones de euros en el pe- 
riodo hasta el 30 de Junio 
del 2000 y uno ingresos de 
10.600 millones de euros. 
Airbus es el negocio con 
mayor contribución a los in- 
gresos y beneficios del gru- 
po. Durante la primera mitad 
del año, la división de Airbus 





| alcanza unos ingresos de 
6800 millones de euros y un 
EBIT de 516 millones de eu- | 


ros. El mercado de aviones 
comerciales ha demostrado 
ser mas fuerte de lo que se 
esperaba, registrando 234 
nuevos pedidos de aviones 
en el primer semestre. 

El programa A3XX ha al- 
canzado hitos significativos 
manifestando importantes lí- 
neas aéreas su interés por 
este tipo de avión. 

La División de Military 
Transport Aircraft registró in- 
gresos de 74 millones de eu- 
ros en el primer semestre. El 
EBIT alcanzó -35 millones 
de euros, ya que el negocio 
de esta división no se esta 
beneficiando de futuros pro- 
gramas tales como el 
A400M. 

La contratación de la Divi- 
sión Aeronautics alcanzó 
unos ingresos de 1950 millo- 
nes de euros con un EBIT 
de 53 millones. Cuatro paí- 
ses europeos ya han pedido 
el NH9O, y la producción en 
serie del avión Eurofighter 
se iniciará hacia finales de 
año, habiéndose previsto la 
primera entrega para finales 
del 2001. 

Los ingresos en la Divi- 
sión Space Systems se si- 
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tuaron en 1080 millones de 
' euros y el EBIT alcanzó la 
cifra de 29 millones de eu- 
ros. Se firmaron contratos 
importantes para tres satéli- 
tes Inmarsat IV, dos Intelsat 


10, y un satélite Hot Bird 7, | 


así como para la producción 
de 20 lanzadores Ariane, 
que confirman la competitivi- 
dad de los productos de la 
compañía. 

Los ingresos de la Divi- 
sión Defense and Civil Sys- 
tems registraron unos bene- 
ficios de 1070 millones de 
euros, alcanzando un EBIT 
de -62 millones de euros. 
Importantes contratos de ex- 
portación en el sector de De- 


fensa tales como misiles | 


Scalp, Mica y Exocet para 
Grecia, a principios del se- 
mestre actual, así como una 
destacada cartera de pedi- 
dos, sentaran las bases para 
un crecimiento renovado de 
este negocio en el año 2002. 


EADS CASA 
entrega la 
primera ala 
derecha de 
serie del 
Eurofighter 


| 29 de Septiembre del 

2000, ha tenido lugar en 
las instalaciones de EADS 
CASA en Getafe (Madrid) la 
ceremonia de entrega a 
BAE SYSTEMS de la prime- 
ra ala derecha del Eurofig- 
ter. 

El montaje de esta prime- 
ra unidad de la producción 
en serie comenzó el pasado 
mes de enero y tras la reali- 


zación por primera vez y | 


con total éxito del ensayo 
SHM (Structural Health Mo- 
nitoring) el pasado 13 de 


Septiembre, EADS CASA ha ' 


finalizado la fabricación de 
esta unidad dentro del plazo 
planificado. 

La unidad entregada hoy 
está destinada a ser integra- 























da en el primer avión de pro- 
ducción instrumentado IPA 
(Instrumented Production 
Aircraft) que se montará en 
las instalaciones de BAE 
SYSTEMS en Warton (Rei- 
no Unido). 

El ala del Eurofighter es 
una construcción multilar- 
guero con depósitos de 
combustible integrales. Está 
dotada de flaperones inter- 
nos y externos en toda la 
longitud del ala y de “slats” 


Í 





do el sistema CAD/CAM de 
CATIA. En las primeras fase 
de producción se aplica la 
más avanzada tecnología en 
materiales compuestos para 
producir la unidad coencola- 
da largueros/revestimiento 
inferior del ala. Paralelamen- 
te, se utilizan avanzados 


programas de control numé- | 


rico en las instalaciones de 
Tablada para fabricar otras 
piezas estructurales metáli- 
cas. En una fase posterior, 


Em pos» | 


| 


cda 
7 Ñ 


1 
¡ 


en el borde de ataque. La fi- 
jación del tren principal esta 
alojada en cada ala. 

Los revestimientos y lar- 
gueros son de fibra de car- 
bono, con los largueros co- 
encolados a los revestimien- 
tos inferiores. Las costillas 
son de fibra de carbono, alu- 
minio y titanio. Se utiliza tita- 
nio en las uniones del ala 
con el fuselaje y en los flape- 
rones exteriores. 

En el proceso de fabrica- 
ción del ala se han utilizado 
las más modernas técnicas 
de producción. Las alas tie- 
nen un diseño con una pro- 
funda utilización de modelos 
electrónicos en 3D, utilizan- 


o ek 


La 


| se fabrican los “slats” del 











borde de ataque mediante el 
proceso SPF/DB (Super 
Plastic Forming/Diffusion 
Bonding) en las instalacio- 
nes de EADS CASA en Cá- 
diz. 

El montaje se realiza en 
las instalaciones de EADS 
CASA en Getafe, donde se 
han puesto en servicio diez 
gradas secuenciales de 
montaje del ala para conse- 
guir el ritmo de producción 


- necesario para cumplir con 


el contrato de producción del 
Eurofighter. 

Inicialmente se ha firmado 
un primer lote de 148 avio- 


nes, hasta finales del 2005, | 
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pero según el contrato mar- 
co de producción, el número 
final de aviones será de 620. 

En la fase de producción 
en serie, EADS CASA fabri- 
ca los *slats” izquierdos y 
derechos, y las alas dere- 
chas de todos los aviones. 
También realizará el mon- 
taje final de los aparatos 
destinados al Ejercito del 
Aire Español, cuyas entre- 
gas comenzaran en el año 
2002. 


El motor 
Trent de Rolls 
Royce 
motorizará la 
flota de A3XX 
de Singapore 
Airlines 


olls Royce se ha reatfir- 
mado como el primer 
suministrador de motores pa- 
ra el avión A3XX de Airbus, 
después de que Singapore 
Airlines (SIA) haya seleccio- 


' nado el Trent 900 para pro- 


pulsar su nueva flota de 25 
aviones. SIA será el primer 
operador del A3XX a princi- 
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pios del 2006. El pedido, 
potencialmente valorado en 
torno a los 1500 millones de 
dólares, contiene más de 
cien motores instalados y de 
recambio. SIA ha suscrito or- 
denes en firme de diez avio- 
nes y tiene opciones de 15 
más. Las entregas está pre- 
visto que continúen hasta el 
2011. 

El diseño preliminar del 
Trent 900 está prácticamen- 
te terminado y, una vez esta- 
blecidas las condiciones de 





lanzamiento, comenzará la 
fase de desarrollo con siete 
motores que se irán incorpo- 
rando al programa. 

La primera puesta en fun- 
cionamiento tendrá lugar en 
el año 2003, comenzando al 
siguiente año las pruebas en 
vuelo. 

El motor se certificará con 
un empuje de 80.000 libras 
de despegue, aunque la po- 
tencia operativa inicial del 
Trent 900 se alineará entre 
68.000 y 75.000 libras. 

Al entrar en servicio en el 
año 2006, el Trent 900 se 
habrá beneficiado de la ex- 
periencia de unas 15 millo- 
nes de horas de vuelo acu- 
muladas por la familia de 
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motores Trent en servicio. 
Rolls Royce está implicado 
en el mantenimiento de la 
flota de aviones de Singapo- 
re Airlines propulsados por 
motores Trent a través de su 
sociedad con SIA Enginee- 
ring Company, una subsidia- 
ria al 100% de la aerolínea. 
La “joint venture” para el 
mantenimiento de la familia 
Trent denominada Singapore 
Aero Engine Services Limi- 
ted (SAESL), comenzará a 
operar en el 2002. Otra “joint 


venture” para la reparación 
de componentes, JECO (In- 
ternational Engine Compo- 
nent Overhaul), se puso en 
funcionamiento en 1998. 


Cambio 
histórico en el 
sistema FMS 





| 26 de Septiembre de 

este año se ha produci- 
do un cambio histórico en el 
sistema de adquisiciones de 
material de guerra a los 
EE.UU., denominado F.M.S. 
(Foreign Military Sales), al 
aprobar el Ejército del Aire la 
enmienda n? 3 del caso SP- 
P-SCN. Según esta enmien- 


da la US Navy admite como 
suministrador único (Sole 
Source) de un equipo solici- 
tado por el Ejército del Aire, 
el RTCASS (Banco Automá- 
tico de Pruebas de equipos 
de aviónica), a la empresa 
española Indra en coopera- 
ción con la americana Lock- 
heed Martin LMIS. 

Este hecho que se produ- 
cía solamente con países 
muy específicos, no tenía lu- 
gar hasta ahora con España 
y sus adquisiciones a través 





del sistema F.M.S.. A lo lar- 
go de las relaciones mante- 
nidas con el aludido país, ha 
sido una constante la prácti- 
ca de la protección a ultran- 
za de su industria, poniendo 
toda clase de trabas y dificul- 
tades a cualquier tipo de su- 
ministro, en el área de De- 
fensa, que pudiese provenir 
de fuera de sus fronteras. 

El significado industrial y 
contractual que supone este 
reconocimiento oficial como 
suministrador a la aludida 
empresa Indra, es que la US 
Navy reconoce formalmente, 
que la empresa española es- 
ta capacitada para realizar el 
suministro solicitado, y que la 
respalda y controla para que 


el bien a fabricar reúna las 
características de calidad 
exigidas a un equipo que 
tendrá que suministrar a la 
citada US Navy, y ésta 
posteriormente, y bajo su 
responsabilidad plena, lo 
tendrá que entregar contrac- 
tualmente al Ejercito del Aire. 

La vertiente comercial que 
supone la selección de la 
empresa Indra/LIMS es que 
este grupo podrá suministrar 
el equipo a fabricar para la 
US Navy, para su posterior 
entrega no solamente al EA, 
sino asimismo a cualquier 
otra Nación/Cliente que así 
lo solicite expresamente, sin 
poder poner ninguna traba o 
excusa comercial. Este he- 
cho significa una apertura de 
posibilidades de exportación, 
cuando menos, a aquellos 
países que dispongan de un 
sistema de armas que re- 
quiera un banco automático 
de pruebas para sus equipos 
de aviónica igual al de los 
EF-18 del EA. 

Finalmente hay que rese- 
ñar, que la configuración del 
Banco que el EA solicitará y 
contratará con la US Navy, y 
esta con Indra/LMIS, se ba- 
sará en el desarrollo que en 
estos momentos el Ministerio 
de Defensa está realizando 
a través de su DGAM, el 
SAM estándar; pero con al- 
gunas capacidades que en 
los momentos actuales de 
desarrollo no tiene, tales co- 
mo: capacidad de prueba 
del sistema de guerra elec- 
trónica del EF-18, y capaci- 
dad de prueba del radar 
APG-65. 

Esto significará, que antes 
de estar finalizado el desa- 
rrollo en España, se ha reali- 
zado una acción de marke- 
ting, con el gobierno de los 
EE.UU., y se obtendrá su 
garantía de calidad. Resu- 
miendo, se obtendrá el res- 
paldo de este país, para un 
producto multifunción y de 
alta tecnología, desarrollado 
en España. 
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+ Próximos lanzamientos 


77 - Lunar TrailBlazer, sa- 
télite orbitador lunar de ca- 
rácter comercial. 


77 - GSAT-1 en el vuelo 
inaugural del lanzador hindú 
GSLV. 


2? - Chinasat-8 en un Lar- 
ga Marcha 3B chino. 


7? - Arianespace Ariane 
44L con el satélite de comu- 
nicaciones Anik F-1, desde 
Kourou, Guayana Francesa. 


27 - Lanzamiento maríti- 
mo Zenit-3SL con el satélite 
XM-1 para XM Satellite Ra- 
dio desde la plataforma ma- 
rítima Odisea. 


22 - Indian Polar Satellite 
Launch Vehicle (PSLV) con 
el Indian Test Evaluation 
Satellite (TES) de reconoci- 
miento. 


qe - Proton ruso con el sa- 
télite de comunicaciones 
Gals R16. 


2? - Proton con el satélite 
de comunicaciones Altair. 


05 - NRO/MLV-11 a bordo 
de un Atlas 2AS estadouni- 
dense. 


07 - Segundo vuelo de la 
nave X-38 (V-131R) 


10 - DMSP-16 en un Titan 
2 norteamericano. 


12 - Progress M1 Soyuz-U 
en el vuelo 3P a la ISS, des- 
de el Cosmódromo de Bai- 
konur, en Kazajstán. 


14 - Milstar 2-F2, Misión 
B-41, a bordo de un Titan 
4B. 


21 - Arianespace Ariane 
508 con los satélites Astra- 
2D, GE-8 y LDREX. 
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ISS ya tiene 
inquilinos 





| pra de mucho tiem- 


po, mucho más del pla- 
nificado, de demasiadas de- 
moras y problemas entre so- 
cios, de viajes de montaje, 
de múltiples paseos espacia- 
les y horas de trabajo desde 
la nada hasta la pequeña 
porción de ISS existente en 
la actualidad, después de so- 
ñar y esperar pacientemente, 
la ISS se encuentra “perfec- 
tamente operativa” y “habita- 
da con regularidad”. Hasta 
este momento, toneladas de 
módulos, piezas, materiales, 
víveres y equipos han sido 
transportados kilo a kilo du- 


rante los últimos años. Supe- | 


rado ya el retraso provocado 
por las demoras del funda- 
mental módulo ruso de con- 
trol Zvezda, un ingenio de 10 


metros de longitud encarga- | 
do del control de navegación | 


y propulsión y del soporte 
“vital” para los habitantes y 
que está ya ensamblado a 
sus predecesores en el es- 
pacio, la carrera contrarreloj 
ha comenzado, pronto llega- 
rán el módulo laboratorio 
norteamericano Destino 
(Enero 2001), los cargueros 
italianos Leonardo y Raffae- 
llo, el brazo robótico cana- 
diense, las secciones y el la- 
boratorio europeo, las apor- 
taciones de Japón o piezas 
tan comunes y esenciales en 
el espacio como paneles so- 
lares, antenas, etc. 

Ahora la papeleta laboral 
cae sobre los transbordadores 
espaciales y sus tripulaciones, 
entre las que se encuentran 
Pedro Duque y Miguel López 
Alegría, profesionales espe- 
cialmente preparados para 
montar y dar vida a este sue- 
ño internacional extra at- 
mosférico, aunque tampoco 
es pequeña la papeleta de 
los rusos con sus lanzado- 
res y secciones de carga 
Soyuz-Progress, o la de los 


























socios europeos, canadien- 
ses Oo japoneses, entre 
otros, sin cuyas aportacio- 
nes la ISS no sería la mara- 
villa científica y técnica que 
vislumbra ser. Para el año 
que viene están programa- 
dos por el momento quince 
vuelos de trabajo a la Esta- 
ción y se espera que esté 
completada en el 2005, año 
en el que “sólo” habrá costa- 
do 6 billones de dólares y 
pesará medio millón de to- 
neladas después de diez 
años de trabajo y de haber 
sido “el periodo de operacio- 
nes humanas más intenso 
en el Espacio en toda la his- 
toria de la Humanidad". 





La primera tripulación per- 
manente de la ISS fue lanza- 
da desde el Cosmódromo de 
Baikonur a finales de octubre 
en un Soyuz TM-31 ruso y 
está formada por el astro- 
nauta norteamericano Bill 
Shepherd, comandante de la 
misión, y los cosmonautas 
rusos Yuri Gidzenko y Sergei 
Krikalev. Poco tiempo antes 
el transbordador Discovery 
(Misión STS-92), con Miguel 
López Alegría entre los tripu- 
lantes, regresaba a la Tierra 
desde la ISS después de ha- 
ber completado satistactoria- 
mente una misión de trece 
días en la que se realizaron 
trabajos de ensamblaje y 
aprovisionamiento de la Es- 
tación. Esta misión sufrió re- 
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trasos en el aterrizaje por los 
fuertes vientos presentes en 
las zonas elegidas para la to- 
ma de la nave. 


Problemas con 
China 


decida de Fran- 
cia y China han mante- 
nido conversaciones de ca- 
rácter político por la contro- 
vertida venta de tecnología 
espacial a Taiwán desde 
Francia, aunque para los 
presidentes de ambos paí- 
ses, Jacques Chirac y Jiang 
Zemin, “esta venta no supon- 
drá un problema entre Fran- 
cia y China”. Los dos manda- 
tarios estuvieron reunidos 
durante algo más de dos ho- 
ras en un “ambiente distendi- 
do”, en la que ha sido segun- 
da y última visita oficial a 
China de Chirac como presi- 
dente, un periplo de tres días 
en el que se buscaba refor- 
zar los lazos bilaterales de 
China y Europa. Uno de los 
temas tratado fue la compra 
de Taiwán a Matra Aerospa- 
tiale del satélite de observa- 
ción ROCSAT-2, valorado en 
75 millones de dólares, y cu- 
ya entrega esta prevista para 
el 2003. El problema es que 
mientras Francia considera 
esta venta como una acción 
puramente comercial, para el 
régimen chino supone una 
adquisición de material mili- 
tar y una violación del trata- 
do bilateral firmado por am- 
bas naciones en 1994, un 
acuerdo por el que Francia 
se comprometía a no vender 
ningún tipo de arma o tecno- 
































logía militar a Taiwán, espe- 
cialmente después de las 
tensas relaciones que man- 
tuvieron chinos y franceses 
por la tentativa de venta de 
aviones de combate Mirage 
a Taiwán, una isla que para 
' China no es más que *un te- 
rritorio rebelde”. 


Pero no ha sido la única | 


reunión de China en materia 
aeroespacial la mantenida 
con Francia. Á comienzos de 
noviembre el primer ministro 
ruso, Mikhail Kasyanov, viajó 
a Beijing para buscar temas 
de acuerdo en aspectos de 
cooperación técnica y militar. 
Uno de los puntos fuertes de 
la conversación fue el desa- 
rrollo y explotación conjunta 
del sistema ruso GLONASS, 
el “hermano pequeño y poco 
conocido” del Sistema Global 
de Posicionamiento nortea- 
mericano, el famoso GPS. 
Estos sistemas son usados 





por militares y civiles para lo- | 


calizaciones y posiciona- 
mientos de alta precisión. Ini- 
cialmente el sistema GLO- 
NASS estaba formado por 
una red global de 24 satéli- 
tes pero, por los omnipresen- 
tes problemas económicos 





en Rusia, esta red se ha re- ' 


ducido a un mínimo operati- 
vo de 14 unidades. Rusia 
cuenta con la capacidad eco- 
nómica de China para recu- 
perar el potencial tecnológico 
perdido y así poder lograr 
beneficios comunes. 
Durante estos días tam- 
bién fueron tratados aspec- 
tos de colaboración militar, 
un tema fundamental para 
' Rusia ya que China es con 
| diferencia su mejor cliente 
militar. Entre la exportacio- 
nes destacan los aviones de 
combate SU-30MKK y SU- 
27, el proyecto de destructor 
956 Clase Sovremenny, el 
misil anti submarino Moskit, 
posibles modificaciones del 
avión de alerta temprana A- 
50 y la opción de compra, 
para aviación civil, de los 
modelos 1|-96-300, Tu-334 y 











el anfibio Be-200, que tam- 


bién puede ser utilizado para 
fines militares. 


ESA trabaja con 
el telescopio 
espacial Hubble 


Y 





ientíficos y técnicos de 
la ESA, Agencia Espa- 
cial Europea, y la NASA tra- 
bajan conjuntamente en 
unos nuevos paneles solares 
para el telescopio espacial 
Hubble. Esta tercera genera- 
ción de paneles destaca por- 
que son más estables, rígi- 
dos, eficaces y aportan más 
energía. Los dos primeros 
paneles serán instalados en 
noviembre del año que viene 
en una de las misiones ruti- 
narias de mantenimiento del 
telescopio realizadas por el 
transbordador Columbia, en 








este caso, como la que en 
1993 realizó la primera susti- 
tución de paneles por unos 
más modernos. Hubble com- 
pleta una órbita a la Tierra 
cada 90 minutos, de los que 
pasa 45 minutos expuesto al 
Sol y 45 en absoluta oscuri- 
dad, y es desde 1977 un pro- 
yecto de colaboración inter- 


nacional entre la ESA y la | 


NASA. ESA ha aportado an- 
tenas solares e instrumentos 
científicos, entre los que des- 
taca FOC (Faint Object Ca- 
mera), y colabora activamen- 
te con 15 científicos europe- 
os destacados en el STScl 
(Space Telescope Science 
Institute) de Baltimore, enti- 
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dad encargada de las opera- 


ciones cientificas del telesco- 
pio. Como retorno Europa 
obtiene el 15% de tiempo útil 
de observación del Hubble. 
En Europa la institución res- 
ponsable es la Space Teles- 
cope European Coordinating 
Facility (ST-ECF), alojada en 
las instalaciones de la Euro- 
pean Southern Observatory 


(ESO), de Garching (Múnich, | 


Alemania). 


Proton 
comunica a 
través de GE-6 


| pasado mes de octubre 

desde el Cosmódromo 
de Baikonur un cohete Pro- 
ton-K, de ILS (International 
Launch Services), puso en 
órbita al satélite de teleco- 
municaciones GE-6 a 228 ki- 
lómetros de altitud inicial. 
GE-6, que ha sido construido 
por la compañía aeroespa- 


' clal norteamericana Lockhe- 


ed Martin CSS, operará en 
una órbita geoestacionaria 
de 35.786 kilómetros de apo- 


geo y 5.947 kilómetros de | 


perigeo. El cohete fue lanza- 
do y operado hasta la órbita 


| inicial por el equipo ruso de 
| Fuerza de Cohetes Estraté- 


gicos, con la ayuda de la 
Agencia Espacial Rusa, 
quienes dieron el testigo en 
el espacio a sus propietarios 
americanos, la compañía de 
servicios de televisión vía sa- 
télite GE Americom. 


A la caza del 
viento solar 
IL: nave de la NASA Ge- 


nesis, la primera misión 
enviada por el ser humano 





con el fin de recoger y traer | Mi de 


de regreso a la Tierra mues- 
tras de viento solar, ha reafir- 
mado las esperanzas de lan- 











zamiento con la confirmación | 
de la fecha, febrero de 2001. ' 


Con esta misión los cientíifi- 
cos podrán conocer mejor 


los “secretos” del Sol, espe- 
cialmente de la nebulosa de 
gas y polvo que lo rodea, y 
se espera que en el 2003 la 
nave regrese a la Tierra con 
muestras “palpables”. Gene- 
sis completó a finales de oc- 
tubre su equipamiento cientí- 
fico con el montaje de un re- 
colector de viento solar, un 
instrumento de nueva gene- 
ración realizado con una ale- 
ación de cristal y metales va- 
riados. 


2001, una 
odisea 
marciana 
E n conmemoración al po- 
pular y clásico título lite- 
rario y cinematográfico 
“2001, una odisea espacial”, 
la NASA ha decidido rebau- 
tizar a la próxima misión a 
Marte con el nombre de 
“2001 Odisea Marciana”. 
Para los responsables de la 
NASA esta misión, que será 
lanzada en el 2001, repre- 
senta un nuevo camino en 
la exploración de Marte, so- 
bre todo después de los últi- 
mos sinsabores en la que 
estaba siendo una más que 
perfecta serie de misiones 
científicas y técnicas. Esta 
nave, que será la primera de 
una nueva serie de progra- 
mas a largo plazo, investiga- 
rá la composición del plane- 
ta, la diversidad y cantidad 
de minerales, calculará la 
cantidad de hidrógeno de su 
atmósfera, buscará presen- 
cia de agua o líquidos y es- 
tudiará el tipo de medioam- 
biente y su radiación. Los 





| tres instrumentos principales 
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presentes en la nave son 
THEMIS (Thermal Emission 
Imaging System), GRS 
(Gamma Ray Spectrometer) 
y MARIE (Radiation Envi- 
ronment Experiment). 2001 
está siendo construida en 
Lockheed Martin Astronau- 
tics, donde se le realizó a fi- 
nales de octubre la prueba 
de temperaturas en vacío, 
una simulación de todo el 
rango de temperaturas que 
puede encontrar la nave una 
vez que sea lanzada. El lan- 
zamiento de esta nueva es- 
peranza está fijado para el 7 
de abril del 2001 desde ca- 
bo Cañaveral, su transporte 
será un cohete Delta 1! y, si 
las fechas no fallan, el co- 
mienzo de la labor de Odi- 
sea será en octubre de ese 
mismo año. Esta misión se- 
rá seguida en el 2003 por 
dos vehículos todoterreno 
gemelos con base de opera- 
ciones en la superficie mar- 
ciana. 


Otra más de 
China 


E otra muestra de su 
ambicioso programa es- 
pacial, la República Popular 
' China está planificando el 
envío de una misión robóti- 
ca a la Luna. La llegada de 
un robot de exploración a la 
Luna significaría el primer 
paso, por el menor coste y 
riesgo, para una serie de 
viajes a nuestro satélite que 
serían culminados con la 
huella de un ciudadano chi- 
no haciendo compañía a las 
solitarias norteamericanas. 
Con esta prueba se espera 
lograr resultados prácticos, 
como lugares de alunizaje 
para misiones humanas oO 
yacimientos de recursos úti- 
les para la investigación o la 
explotación o el asentamien- 
to de seres humanos de mo- 
do permanente. Para apoyar 
a esta misión, y después de 
una exitosa prueba el pasa- 
do noviembre con el lanza- 











' dor Shenzhou (Barco sagra- 


do), los científicos y técni- 
cos no descansan para lo- 
grar poner a un hombre en 
órbita antes del 2002. Para 
los más optimistas en el 
2005 será posible encontrar, 
como parte del paisaje lunar 
habitual, estaciones energé- 
ticas, plantas de reciclado 
de aire y otros sistemas de 
apoyo a la vida humana, ya 
que los primeros “vecinos” 
llegarán en el 2010 y la fie- 
bre inmobiliaria comenzará 
en el 2020. Mientras Occi- 
dente mira a Marte y los pla- 
netas exteriores, los países 
asiáticos tienen sus miras 
concentradas en la Luna, 
pues además de China, Ja- 
pón e India trabajan con 
proyectos diferentes con 
meta en la Luna. Los japo- 
neses esperan, si los últi- 
mos y encadenados fraca- 
sos en su carrera espacial 
no lo impiden, enviar un ro- 
bot en el 2002. India tendrá 
preparado su propio robot 
de investigación algo más 
tarde, en el 2006. 


y Culebrón MIR 


| mismo tiempo que ISS 

crece en tamaño y tra- 
bajo, la estación MIR, la jo- 
ya de la astronáutica rusa, 
sigue su triste y amargo pa- 
so al olvido. En octubre una 
nave Progress M-43, des- 
pués de cuatro inusuales dí- 
as de viaje, se convirtió en 
su último visitante. El motivo 
de esta tardanza era el re- 
ducir al mínimo el combusti- 














ble gastado en el traslado 
para poder así transvasar 
más cantidad a la abando- 
nada MIR. Si la situación no 
cambia la estación será 
hundida en el Océano Pací- 
fico a comienzos del 2001. 


EROS al 
descubierto 





| asteroide Eros, en ho- 

nor del dios del amor, 
ha dejado al descubierto se- 
cretos como su tamaño, ma- 
sa, densidad, tipo de rota- 
ción, morfología o composi- 
ción. Estos resultados han 
sido logrados por los estu- 
dios realizados desde el pa- 
sado día de San Valentín, 
mera coincidencia, por la 
nave NEAR-Shoemaker 
(Near Earth Asteroid Ren- 
dezvous). Eros es una esci- 
sión de un asteroide mayor, 
su masa es de 6.700 billo- 
nes de kilogramos, está for- 
mado principalmente por ro- 
ca, su densidad es bastante 
uniforme, está cubierto por 
una pequeña capa de polvo 
y pequeñas rocas y tiene 
una rotación de cinco horas 
y dieciséis minutos. Se es- 
pera que para febrero de 
2001, cuando la misión aca- 
be, esté completada la me- 
dición y fotografiado de la 
totalidad el asteroide. Esta 
misión de la NASA está bajo 
responsabilidad de la Uni- 
versidad John Hopkins, aun- 
que es apoyada en temas 
de navegación y técnicos 
por el JPL. 


Postales de 
Marte 


L a nave Mars Global Sur- 
veyor ha enviado, como 
celebración de su cuarto 
año de trabajo alrededor del 
“Planeta rojo”, una serie de 
“postales” de tres valles di- 
ferentes de Marte. Los obje- 
tivos elegidos fueron los va- 
lles de Dao, Negro y Har- 
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makhis, situados al este de 
la Planicie Griega, cuya for- 
mación se supone fue pro- 
ducida por la presencia de 
grandes masa de agua en el 
pasado lejano del planeta, 
algo así como hace miles de 
millones de años. Las di- 
mensiones medias de estos 
valles son un kilómetro de 
profundidad y un perímetro 
de cuarenta kilómetros de 
largo por ocho de ancho. 
Estas imágenes están dis- 
ponibles para el público ge- 
neral en la Web de la NASA 
o, para los teleadictos, en 
NASA TV. Hasta el momen- 
to la Misión Mars Global 
Surveyor ha doblado la can- 
tidad de imágenes de Marte 
disponibles para el público, 
especialmente a través de 
Internet. Con la llegada de 
la última remesa la cantidad 
total asciende a 30.000 imá- 
genes, todas ellas tomadas 
desde la llegada de la nave 
al planeta en septiembre de 
1999 hasta las de este últi- 
mo año, incluyendo las reali- 
zadas en la búsqueda de la 
nave Mars Polar Lander. La 
misión Mars Global Surve- 
yor es dirigida por el JPL pa- 
ra la NASA. 


Se ofrece 
trabajo, razón: 
El Espacio 





| JPL (Jet Propulsion La- 

boratory de la NASA) es- 
tá buscando y reclutando in- 
genieros para formar equi- 
pos de trabajo con los que 
desarrollar y operar futuras 
misiones extraplanetarias, 
entre las que no falta Marte. 
Los puestos más reclamados 
son ingenieros con experien- 
cia en electricidad, temas ae- 
roespaciales, sistemas o me- 
cánica, entre otras muchas 
disciplinas. Los afortunados 
tendrán oportunidad de parti- 
cipar en misiones como las 
dos próximas, 2001 y 2003, 
con destino a Marte.. 
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Más sobre la fuerzas convencionales 
de la Alianza 


La capacidad defensiva de la Alianza contra los riesgos y la amena- 
za potencial que supone la proliferación de armas NBQ y sus medios 
de lanzamiento debe continuar siendo mejorada. En este sentido se 
contemplará incluso el desarrollo de trabajos relacionados con la defen- 
sa antimisiles. Las capacidades para enfrentarse a esos riesgos han de 
ser flexibles dada la posibilidad de que las fuerzas de la Alianza se des- 
plieguen fuera del territorio de los países aliados. El objetivo de todo el 
esfuerzo será reducir aún más la vulnerabilidad de las fuerzas de la 
OTAN, manteniendo su efectividad y flexibilidad ante la amenaza, pre- 
sencia o uso de armas NBQ. En la estrategia de la OTAN no se con- 
templa el desarrollo de capacidades para la guerra química o biológica. 
Los aliados apoyan una adhesión universal a los relevantes acuerdos y 
regimenes de desarme. En cualquier caso las precauciones y medidas 
de carácter defensivo seguirán siendo esenciales. 

Teniendo en cuenta los reducidos niveles de fuerzas y los limita- 
dos recursos disponibles, la capacidad de trabajar en estrecha cola- 
boración será vital para lograr cumplir las misiones de la Alianza. Las 
disposiciones defensivas aliadas de carácter colectivo, entre ellas y 
como clave la estructura militar integrada, juegan un papel esencial a 
ese respecto. Los intercambios de información sobre planeamiento 
de fuerzas entre los aliados, contribuyen a garantizar la disposición 
de las capacidades necesarias para asumir la completa y amplia ga- 
ma de misiones de la OTAN. El intercambio de información en caso 
de sustanciales cambios en el planeamiento de defensa y la coope- 
ración en el desarrollo de nuevos conceptos operativos, siguen sien- 
do importantes para responder a los cambiantes retos a la seguri- 
dad. Las disposiciones prácticas que se han desarrollado dentro de 
la Alianza como parte de la IESD (Iniciativa Europea de Seguridad y 
Defensa) contribuyen a una estrecha colaboración sin innecesarias 
duplicaciones de capacidades y medios. 

Para poder responder de forma flexible a posibles contingencias y 
hacer viable la dirección efectiva de las misiones de la Alianza, se 





sa 
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Desde la última visita 
ha mejorado notablemente. 


Foto: OTAN 
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a Kosovo del Sr. Solana como Secretario General de la OTAN en septiembre de 1999, la situación en esa región 


Para mejorar la interoperabilidad de las formaciones multina- 
cionales de la OTAN son necesarios los oportunos ejercicios y el 
adecuado entrenamiento. 


necesita disponer de capacidades logísticas suficientes que incluyan 
medios de transporte, apoyo médico, y suministros almacenados pa- 
ra desplegar y sostener todo tipo de fuerzas de forma efectiva. La 
normalización favorecerá la cooperación y buena relación coste/efi- 
cacia a la hora de proporcionar apoyo logístico a las fuerzas aliadas. 
Fuerzas de diversos tipos y con diferentes niveles de alistamiento 
serán capaces de emplearse flexiblemente para el refuerzo intraeu- 
ropeo y transatlántico. Para ello se requerirá el control de las líneas 
de comunicación y acuerdos o disposiciones adecuadas sobre ese 
apoyo y los ejercicios precisos. 

La interacción entre las fuerzas aliadas y el entorno civil, tanto gu- 
bernamental como privado, en el que operan es crucial para el éxito 


Pr 
mi 








» ; 
Ñ . 
e : pr sí Ñ e ir ” 
' ¿ 
: ' 
a US 
EA d —. s , a 
0 A O 
£ E - 0 A = Ñ 


















o 




















958 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 




















de las operaciones. La cooperación cívico-militar es interdependien- 
te. En efecto los medios militares son cada vez más solicitados por 
las autoridades civiles y al mismo tiempo el apoyo civil a las opera- 
' ciones militares es importante para la logística, las comunicaciones, 
la asistencia médica y los asuntos públicos. De acuerdo con todo 
ello, la cooperación entre los organismos civiles y militares de la 
Alianza seguirá siendo esencial. 

La capacidad de la OTAN para desarrollar toda la gama de sus 
misiones se apoyará cada vez más en fuerzas multinacionales que 
complementen las aportaciones nacionales de los aliados. Esas fuer- 
zas demuestran la determinación de la Alianza de mantener una de- 
fensa colectiva creíble, incrementan su cohesión, refuerzan la aso- 
ciación transatlántica y fortalecen la IESD (Iniciativa Europea de Se- 
| guridad y Defensa) en el marco de la Alianza. Las fuerzas 
multinacionales, en especial las que pueden desplegarse con rapi- 
dez, refuerzan la solidaridad y su empleo podría incluir un plantea- 
miento multinacional integrado para tareas y funciones específicas. 
Este planteamiento constituye un avance hacia la implantación del 
concepto de FOCC. Fuerzas multinacionales efectivas y otras forma- 
ciones u organizaciones en las que participen los países socios se- 
rán muy valiosas en operaciones de mantenimiento de la paz. Para 
explotar al máximo el potencial que ofrecen las formaciones multina- 
cionales, es de la mayor importancia mejorar la interoperabilidad me- 
diante el adecuado entrenamiento y los oportunos ejercicios. 


Merece recordarse 


A PPP 

El teniente general Ortuño, Comandante del EUROCUERPO, dejó 
el mando de la KFOR durante un acto celebrado en Pristina el pasa- 
do día 16 de octubre. El Comandante Supremo en Europa, general 
Ralston, presidió la ceremonia del relevo y toma del mando del te- 
niente general italiano Cabigiosu e impuso al general Ortuño la me- 
dalla de Kosovo. El general Ralston remarcó el papel del militar es- 
pañol y señaló que el tiempo ha demostrado que la idea de que el 
general jefe del EUROCUERPO se hiciera cargo del mando de la 
KFOR ni era prematura ni presuntuosa. El teniente general Ortuño 
en sus palabras se mostró satistecho por el trabajo realizado, en los 
meses transcurridos desde abril, por la tercera rotación de la KFOR. 
Señaló también que deja el cargo en un momento de incertidumbre 
pues los recientes sucesos de Belgrado son de gran relevancia y no 
se puede predecir el futuro. El Comandante del EUROCUERPO indíi- 
có que las elecciones municipales del 28 de octubre, que como sa- 
bemos se han celebrado sin incidentes, iban a ser otro paso más an- 
te el gran reto que tenemos por delante. El tercer jefe de la KFOR 
se refirió al esfuerzo de los hombres que ha tenido bajo su mando y 
al hecho de que, pese al trabajo que queda por hacer, durante su je- 
fatura del contingente multinacional se ha conseguido normalizar de 
forma significativa, como demostró con cifras, la vida de los habitan- 
tes de Kosovo. En el acto estuvo presente el líder de los serbios Oli- 
ver Ivanovich y el dirigente albanokosovar Ibrahim Rugova. 


y Nueva organización de Mando en Los 
Balcanes 


A ¿ff ¿PPP 

Se va a reorganizar la estructura de la cadena de mando de 
KFOR y SFOR a partir del mes de enero de 2001. Esta reorganiza- 
ción afecta a las relaciones de los dos mandos en el teatro balcánico 
con el Cuartel General Supremo Aliado en Europa (SHAPE) con se- 
de en Mons (Bélgica) y con las Fuerzas Alíadas del Sur de Europa 
(AFSOUTH), mando regional dependiente de SHAPE, con sede en 
Nápoles (Italia). 

Esta nueva disposición para las operaciones en curso en los Bal- 
canes está en línea con los cambios más profundos en las estructu- 
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El almirante Venturoni, Presidente del Comité Militar, y el gene- 
ral Ralston, Comandante Supremo aliado en Europa intercam- 
bian presianes en el Cuartel General de la OTAN. Bruselas, 
mayo 2000. 


Patrullas de Seguridad de KFOR en Kosovo. Junio 2000. 


ras de mando de la OTAN. Una vez que se culmine la reorganiza- 
ción, SHAPE estará en mejores condiciones para centrarse en los te- 
mas estratégicos que afectan al Mando Aliado de Europa en su con- 
junto, Por su parte AFSOUTH, haciendo uso de su conocimiento y 
experiencia en el área, estará en condiciones de asumir de forma 
plena sus responsabilidades como Mando Regional. KFOR y SFOR, 
componentes terrestres de las fuerzas de la OTAN en la región, se 
unirán bajo la dependencia de AFSOUTH a los componentes aéreos 
y marítimos, que ya se encuentran bajo ese mando regional, restau- 
rando de esa forma la unidad de mando. 

Esta nueva organización proporcionará una solución coherente y 
efectiva para operaciones de respuesta a crisis presentes O futuras. 
AFSOUTH dirigirá el día a día de las operaciones en el área, mien- 
tras que SHAPE continuará proporcionando directivas de carácter 
estratégico militar, de acuerdo con las decisiones tomadas por el 
Consejo del Atlántico Norte que como se sabe es el más alto órgano 
de decisión de la OTAN. : ña 
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ACUERDO TÉCNICO EUROFIGHT 


urante la reunión anual del Grupo 
)) de Dirección (Steering Group) del 
Grupo Aéreo Europeo (GAR) celebra- 
da en Madrid el pasado 12 de junio se 
firmó por los jeles del Estado Mavor 
del Vire. 


tros de Defensa respectivos. el acuerdo 


por delegación de los minis- 


técnico de entrenamiento de combate 
aéreo Eurofight. Este es el primer 
acuerdo a siete después de la expat- 
sión del GAE. y 


dos los acuerdos firmados han sido bi- 


va que anteriormente to- 


laterales entre las dos naciones funda- 
doras, Francia y el Reino Unido. 

El objetivo del acuerdo técnico Euro- 
fieht es reunir en un único docamento- 
marco las reglas y metodologías de trabr- 
jo que permiten mejorar el entendimiento 
mutuo en misiones de interceptación. 
maniobras de combate básico. combate 
disimilar y misiones complej jas que inte- 
eran diferentes tipos de interceptadores 
MEFO (Mixed Forces Fizhter Operation). 

La programación de actividades se 
leva a cabo partiendo de las necesida- 
des y re quisitos de entrenamiento de ca- 
da nación, que se remiten al GAL para 
su coordinación e incorporación en el 
programa semestral. Aquí juegan un 
papel esencial los puntos de contacto de 
cada nación, que establecen las comuni- 
caciones y FPenaniones necesarias para 
perfilar una programación consensua- 
da. Una vez programada una misión. la 
ejecución corre enteramente a cargo de 
las unidades implicadas. La unidad an- 
fitriona. que siempre actuará de jefe de 
misión. es la re sponsable de preparar la 
misión. los escenarios. las reglas de en- 
ganche y de asegurar que los aviones vi- 
sitantes € umple nh las regulaciones na- 
cionales expuestas en el acuerdo. 








rupo Aéreo 
Europeo 


Un aspecto importante de este 
acuerdo es que se incluye un ape ndice 
individualizado para cada país en el 
que se expone el mando nacional res- 
ponsable de la elaboración y ejecución 
del programa. las unidades autoriza- 
das. el espacio aéreo disponible. las 
normas de utilización del mismo. 
centros de control terrestres. 


los 
así como 
todos aquéllos requisitos y limitaciones 
que es pre c 1s0 conocer pi ari l; | ejecu- 
ción de las misiones. 

En principio, las misiones que pre- 
vé el acuerdo téenico Eurofieht son 
de corta duración. dos días. en las 
que además del entrenamiento en 
vuelo se pondrán en práctica apovos 
logísticos y de eross-servicing para la 
recuperación y el lanzamiento de sn 
aviones sin necesidad de despleg: 


medios de apovo. 








Tornado F3 de la RAF 








Luis Ruiz Noga! 





| 
' 








NOMAD 2000 


el 27 de Juno al 13 de Julio huro lugar 
Y el ejercicio NOMAD 2000. Este ejer: 
cre lo fue creado en 1995 por las fue POS 
aéreas de Béleica, Francia, Reino Unido y 
España, al objeto de coordinar mas eficaz- 
mente los esfuerzos individuales en el en- 
trenamuento de misiones de combate aéreo 
v optimizar las posibilidades técnicas que 
ofrece el polígono instrumentado ACMI 
(Advanced Combat Manoeuvring Instru- 
mentation) del Mar del Norte. 

El NOMAD es un ejercicio multina- 
cional dedicado al entrenamiento de tri 
pulaciones y controladores «de mtercepla 
ción en misiones de combate aéreo dist- 
milar DACT (Dissimilar Air Combat 
Trainine)- v en misiones en las que ínter- 
rienen distintos HIpos de interceptadores 
-MWFFO (Mixed Fiehter 


Operation). Consta de dos fases: teórica 


ñ OFCes 


NÁ de vuelo, La fase teórica se lleva a cabo 
on la base aerea de HWaddineton (Reino 
Unido) y en ella se imparten una serie ce 
conferencias sobre características téent- 














de un misil Rap ci 


Lan 


REUNIÓN STO/FP EN ZARAGOZA 


| as operaciones fuera de área llevadas 


zamiento 





a cabo por una coalición multina- 
E 


cional. caso de Bosnia o Kosovo. han 
puesto de manifiesto la necesidad de en- 
trenamiento conjunto de las distintas 
fuerzas aéreas en lo referente a Survive 
to Operate/Force Protection (SVO/+P) 
Sobrevivir para Operar/Proteeción de 
la Fuerza—. A la vista de esta necesidad. 
el Grupo Aéreo Europeo (GAE) ha 
puesto en marcha un proyecto de inter- 
cambios de entrenamiento entre unida- 
des STO/FP de las naciones miembros 
que permita incrementar su capacidad 
para operar conjuntamente. Estos inter- 
cambios abarcan las cuatro áreas de ae- 
tividades básicas STO/FP: defensa te- | 
rrestre. SHORAD. NBO y recuperación. 
MW objeto de analizar las distintas 
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cas del armamento atre-atrre, 
aleance efectivo de las armas, 
tácticas de empleo y uso efectt- 
vo de equipos de autoprotec- 
ción: contando con instructores 
de TLP (Tactical Leadership 
Programme) y de las naciones 
participantes. La fase de vuelo 
tiene lugar en el polígono . LOMI 
del Mar del Norte que cuenta 
con un espacio aéreo dedicado, 
unas instalaciones fijas y una 
red de comunicaciones capaz 
de garantizar la partic ¡pac ¡ón 
de hasta 50 aviones de forma 
simultánea. Entre las caracte- 

résticas más relevantes del mis- 
mo figuran la capacidad de vi- 
sualización en tiempo real del escenario, 
así como poder efectuar el debriefing de 
mistón. poc os minutos despué S de la fo- 
ma de tierra. con una reproducción grá- 
fica completa. En esta fase participan 
aviones de combate de las naciones umpli- 
cadas en el ejercicio 16, 15, Torna- 











do y Mirage 2000- desde la base aérea de 


posibilidades de entrenamiento con- 
se celebrá del 8 al 10 de no- 
viembre en la Base Aérea de Zaragoza 
una reunión a la que asistieron repre- 
sentantes de las siete naciones miem- 


junto, 


bros y del Staff del GAE. La reunión 
tuvo dos partes perfectamente diferen- 
ciadas. tratándose —en la primera par- 
te—- el presente y futuro del conce pto 
STO/FP. 
das de los conflictos de la última déca- 
da: pasando —en la segunda parte= a 
exponer la organización y misión de 
las distintas unidades S STO/FP de las 
fuerzas aéreas del GAE. y debatir las 
distintas opciones de intercambio. 

A la conelusión. los distintos repre- 
sentantes estuvieron de acuerdo en ini- 
ciar las primeras aproximaciones para 
establecer los intercambios entre unida- 
des. bien a nivel bilateral o multilateral. 
En una fase posterior. y una vez esta- 
blecidos los intercambios. se pretende 
elaborar acuerdos técnicos que permi- 
tan consolidar estos intercambios v do- 
tarlos de la continuidad necesaria, 

Durante su estancia en la base aére: 
de Zaragoza las delegaciones tuvieron 
ocasión de visitar el Escuadrón de Apo- 
yo al Despliegue Aéreo (EADA). unidad 

STO/FP del Ejército del Aire. Nuestra 
F uerza Aérea ha mostrado interés en es- 
te proyecto. habiéndose establecido 
contactos entre el EADA y el RAF Regi- 
ment para levar a cabo intercambios de 
entrenamiento. que se espera puedan 
iniciarse el próximo año. 


así como las lecciones extrai- 





mormas de confrontación elegidos. 




















Waddington. así como otros medios exter- 
nos aviones de combate (1-13, Harrier, 
Jaguar), alerta temprana, guerra electró- 
meca y cisternas, que desde sus bases de 
origen apovan el ejercicio, bien formando 
parte de las fuerzas propias o de las de 
oposición en función de los escenarios y 





"-18 del Ejército del Aire. 





El Grupo Aéreo Europeo, 
en su tarea principal dirigi- 
da a potenciar la interope- 
rabilidad y complementarie- 
dad de las fuerzas aéreas 
para la realización de ope- 
raciones combinadas, ha 
identificado el NOMAD como 
uno de los ejercicios multi- 
nacionales existentes que. 
mejor se ajusta al ideal y 
los objetivos del Grupo. pu- 
diéndose incrementar fácil- 
mente su perfil y diseñar un 
ejercicio específico europeo 
del tipo Flag. A tal fin. se ha 
cursado invitación a los pat- 
ses miembros del EAG para 
que durante la Conferencia Inicial de 
Planeamiento para el NOMAD 0l se 
analice la viabilidad de realizar una 


fluida transición de este ejercicio 
multinacional a un Flag europeo, uti 


lizando los actuales polígonos ACM! 


y. en un futuro inmediato, los moder- 


nos ACMÍ autónomos. 








VOLCANEX/MOTHIA 2000 


nualmente el Grupo Aéreo Europeo | 
lleva a cabo un ejercicio. denomi- 
nado VFoleanex, al objeto de poner en | 
práctica algunos de sus estudios de co- 
operación e interoperabilidad. tomando | 
como vehículo soporte un ejercicio de | 
una de las naciones miembros. La edi- 
ción Folcanex 2000 se ha centrado en 
la interoperabilidad de los sistemas de 
comunicación e información y ha esta- 
do ligado al ejercicio italiano Mothia, 
desarrollado del 4 al 20 de octubre. 
Folcanex/Mothia 2000 ha tenido co- 
mo supuesto una operación fuera de 
área conducida por una coalición multi 
nacional en la que el CAOC (Combined 
Air Operations Centre) móvil de una 
nación debía establecer, con los medios 
de una segunda nación, comunicación 
cía satélite con el CAOC principal de 
una tercera. La finalidad del ejercicio ha 


sido conectar el CAOC movil italiano 
desplegado en Poggío Renatico y el CA- 
OC francés en Taverny mediante comu- 
nicaciones vía satélite provistas por el 
Ala de Comunicaciones Tácticas de la 
Fuerza Aérea británica, al objeto de de- 
terminar el grado de inter oper abilidad 
de los sistemas de comunicación e infor- 
mación de estas fuerzas aéreas. 
Durante el ejercicio se logró, tras 
constatar dificultades técnicas y de di- 
seño, conectar el sistema italiano Star- 
gate y el francés Stradivarius, lo que hi 
zo posible la transmistón del APO (Air 
Tasking Order) y ACO (Atrspace Co-or- 
dination Order). Asúnismo, se pudo co- 
nectar el CAOC móvil con la red telefó- 
nica militar francesa. Por otro lado, se 
pusieron de manifiesto una serie de pro- 
blemas que serán objeto de futuros estu- 
dios por parte del Grupo Aéreo Europeo. 





Despliegye del ejercicio Volcanex/Mothia 2000. 
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PRESUPUESTOS 2001: 





COMPARECENCIA DEL 


JEFE DEL ESTADO MAYOR 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN EL CONGRESO 
DE LOS DIPUTADOS 





El pasado 11 de octubre tuvo lugar la tradicional comparecencia 

del Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire ante la Comisión de Defensa del Congreso 
de los Diputados. Por su interés para el futuro inmediato del Ejército del Aire, 
reproducimos a continuación la transcripción tomada directamente. 


: | señor PRESIDENTE: concluimos el turno de 
4, comparecientes, correspondiéndole en esta 
* ocasión subir a la tribuna al jefe del Estado 
l Mayor del Aire, teniente general lombo, 
quien tiene la palabra. 

El general JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJERCI- 
TO DEL AIRE: Señorías, quiero empezar mostrando 
mi satistacción por tener la oportunidad de dirigirme 
a los representantes del pueblo para explicarles có- 
mo el Ejército del Aire emplea el dinero del contribu- 
yente. Cómo el Ejército del Aire mediante el presu- 
puesto 2001 hace frente a una proble- 
mática que le brinda la misión que se 
le asigna por parte de las autoridades 
de la nación y que se concreta —a pe- 
sar de que este presupuesto resulta en 
algunos casos insuficiente respecto a lo 
que se pudiera necesitar en otros con- 
textos—, en nuestra solidaridad respecto 
a la política mantenida por el Gobier- 
no y respaldada por estas Cortes, en 








las cuales las necesidades de la nación a veces tie- 
nen que ser impuestas a las necesidades de la de- 
fensa, manteniendo un sistema de prioridades que 
es el único que nos permitirá adaptar esas existen: 
cias, esos recursos y sacarles la mayor eficiencia. 

El año pasado en esta misma mesa decíamos 
que el Ejército del Aire después de la victoria de 
Kosovo sólo tenía que plantearse abordar una se- 
rie de programas para su cumplimiento, entre 
ellos, unos eran muy urgentes, otros de una im- 
plantación paulatina y otros supondrian una me- 
jora de los capacidades de la fuerza 
aérea. Entre los urgentes, el primero 
que se dotaba era para la reposi- 
ción de las armas que se habían em- 
pleado durante los combates. Este 
programa ya se ha realizado, de tal 
manera que todas las cabezas de 
guiado de bombas láser que se tira- 
ron en aquel momento ya están en 
nuestros inventarios, faltan las espole- 
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tas y los cuerpos que estarán repuestos a lo largo 
de este mismo ano. 

Otro tema que se consideró prioritario fue el de 
las comunicaciones. Recordarán sus señorías que 
en el ambiente de la alta amenaza electrónica que 
en el campo de combate se da, las comunicacio: 
nes de frecuencias ágiles, que cambian de frecuerr 
cia con arreglo a unos códigos para no ser inter- 
ceptadas y embrolladas, era una necesidad impe- 
riosa que ya se ha ganado como tal durante la 
guerra de Kosovo. Inmediatamente el Ejército del Ai: 
re tomó las medidas para tratar de sobrepasar lo 
que nuestros aviones F-18 no incorporaban. Puedo 
decirles con satis: 
acción que en este 
momento ya exis- 
ten aquí 138 equi- 
pos have quick, car 
paces de introducir 
este sistema, que 
los aviones que te- 
nemos en este mo- 
mento en Aviano 
ya tienen incorpo- 
rado y que a lo lar 
go del año 200 | 
se concluirá todo el 
proyecto no sola- 
mente para los F 
18, sino que tam: 
bién estarán in- 
corporados en 
aviones como los 
F-1, los E-130, los 
aviones de trans: 
porte y los F-5, que 
tendrán también es 
te sistema. 

Otra carencia 
que se encontró en 
Kosovo fue la falta 
de FLIR, sistema de 
visión infrarroja y 
dirección de guia- 
do láser para el 
lanzamiento de pre: 
cisión. Decíamos entonces que el FLIR acababa sien- 
do un limitativo de la fuerza. Si yo tengo cien avio- 
nes pero solo tengo diez FLIR, solo diez aviones pue- 
den atacar de noche con precisión en los ataques 
que se nos exigían. Eso que resultó ser una limitación 
de nuestra fuerza, ya durante este año se ha transfor- 
mado en un contrato, mediante el cual se va a au- 
mentar la compra de FLIR, que estará terminada a lo 
largo del año 2001 y que tendrá capacidad, como 
mínimo, para la mitad de la flota de F-18. Esta mo- 
dernización se lleva a cabo con la participación de 
la industria nacional, como ha sido una constante a 
lo largo de todos los programas que aquí incluimos, 











porque nosotros necesitamos dos cosas. Por una par- 
te, que la industria nacional, como parte del pode: 
aéreo, tenga el know-how que permita mantener és: 
tos en operación y, además, que nos permita ser in- 
dependientes en cuanto a la programación. Ese soft 
ware misterioso, que es el que verdaderamente 
alienta el corazón de esas armas tan caras pero tan 
inútiles si no tienen la capacidad de ser programa- 
das con arreglo a nuestras propias amenazas y no a 
las amenazas de quien las vende. 

La última Pola urgente era la capacidad de 
navegación de precisión. En este seno, quiero ¡rr 
formar a la Cámara que ya los aviones F-1 y C- 
130 tienen esos 
sistemas inerciales 
GPS, basados en 
satélites, que les 
dan una precisión 
de navegación in- 
ferior a metros. Por 
otra parte, en el 
programa de la 
media vida de ac- 
tualización del F- 
18 será incorpora: 
do también a estos 
aviones; los prototi: 
pos se harán en el 
año 2001 y el res 
to de la flota lo ¡irá 
incorporando entre 
el 2002 y el 
2004. 

En cuanto a las 
medidas que había 
que tomar de for- 
ma paulatina por 
no ser tan urgentes 
hay que señalar 
tres: el reconoci- 
miento táctico, las 
armas de precisión 
todo tiempo y los 
equipos de visión 
nocturna. 

En el reconoci- 
miento táctico el Ejército del Aire tenía unos pies de 
barro en tanto en cuanto estaba sostenido fundamen- 
talmente por un sistema, que habiendo sido muy eti- 
ciente en un pasado reciente, había llegado a ser no 
ya obsoleto sino muy difícil de sostener. Es el sistema 
RF-4 Phantom. En este sentido, el Ejército del Aire ha 
iniciado ya un programa que acabará con la inter- 
vención del F-4 Phantom a lo largo del año 2001, 
que fundamentalmente se basa en modificar la capa 
cidad de los F-18 para incorporar pod's, que son 
unos equipos que van dentro de un container incorpo 
rados a un avión, que son de quita y pon, incorpora: 
dos e integrados en su software. Estos pod's, que ya 
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están contratados y que a lo largo del 2001 estarán 
a disposición de ls Fuera Aérea española, contie- 
nen unos sistemas electroópticos, no ya químicos co 
mo las clásicas cámaras que anteriormente tenían 
que revelar las fotografías al llegar al suelo, sino que 
son capaces de grabar la información que persiguen 
incluso en sistema stand:off, es decir viendo el objeti 
vo desde 40 a 100 millas. Además, en la segunda 
fase de este programa, que no es la que tenemos en 
este momento incorporada y que estará terminada en 
el año 2001, hasta el 2004, existe una previsión pa- 
ra incorporar un sistema datadink, que permitirá trans- 
mitir esta información en tiempo real, de tal manera 
que lo que este avión está viendo pueda ser visto en 
ese mismo momento por un puesto de mando o por 
el mismo puesto de mando del Presidente del Gobier- 
no. En una tercera fase vendrá el sistema de radar de 
apertura sintética, porque estos sistemas electroópti- 
cos pueden ver de día y de noche pero con buen 
tiempo, no así con nubes, cosa que el radar de aper- 
tura sintética permitirá. Esta primera parte, de capaci- 
dad electroóptica la tendremos a dd del año 
2001, con cuatro pod's adquiridos ya. 

En cuanto a las armas de precisión todo tiempo 
se piensa fundamentalmente en dos clases, el JDAM 
Joint Direct Attack Munition), basado en un lanza- 
miento GPS, cuya demanda en estos momentos es 
mundialmente famosa. Está sobrepasando todas las 
capacidades de la industria americana y por ahora 
sólo ellos las producen. España está considerando 
la posibilidad de compra de estas armas, que no 
son más caras que las láser, e incluso pueden ser 
más baratas, pero que requieren su fabricación. Yo 
creo que para España sería bueno establecer un ne- 
gocio de cooperación con las industrias europeas, 
de forma que produzcamos una JDAM. De todas 
formas, esto tordo está en embrión. 


a segunda parte serían 
los lanzamientos a larga 
distancia, el sistema lla- 
MN mado ALAD; de alguna 
manera han sido llamados los 
misiles cruceros lanzados desde 
el aire. Este sistema todavía no 
cuenta con un presupuesto sufi- 
ciente pero podría ser lanzado a 
partir del año 2006, en colaboración con la indus- 
tria europea. En estos momentos existen dos siste- 
mas, el Stormshadow, fabricado por Matra y British 
Aerospace y el Taurus, fabricado fundamentalmente 
por DASA. Curiosamente, nuestra industria nacional 
está metida en las dos y ya veremos cuál será la 
mejor opción que pueda ser tomada porque, para 
nosotros, lo que nuestra industria nacional no puede 
hacer lo vemos con mucha desconfianza. 
En cuanto a visión nocturna, es una capacidad 
que verdaderamente produce una mejora de las 
condiciones de operación. 





Nosotros hemos dado ya una serie de pasos que 
consisten en que actualmente tenemos diez equipos 
de visión nocturna que están siendo evaluados por 
el Centro de Ensayos del Ejército del Aire, el CLA- 
EX, pero hay un asunto de capital importancia que 
cd ve es el de la compatibilidad de las cab+ 
nas con e equipo de visión nocturna. 

los equipos de visión nocturna están fundamen 
talmente basados en unos aumentadores de la lumi: 
nosidad existente, de forma que se multiplica la que 
da una estrella, que es una minosidad insuficiente 
para nuestro ojo, pero no lo es para este tipo de 
aumentador. Dado que estos aumentadores son 
muy sensibles, las actuales cabinas dotadas de lu- 
ces que reflejan y demás pueden ser incapaces. 

En este momento aviones como el CASA 295 tie- 
nen este sistema incorporado de ambientación de 
cabina, y en la modernización del F18 va a estar 
incorporado también, así como en el Hércules. Con 
ello se logrará la compatibilidad en el Eurofighter, 

ue la trae de origen, en el FLA, que también la trae 
de origen y, muy importante, en los helicópteros de 
salvamento. Aquí habrá que realizar un programa 

ropio para incorporar esta capacidad. Finalmente, 
ss dos unidades de intervención inmediata, la EADA 
y la EZAPAC, serán dotadas de este sistema. 

En lo que se refiere a las mejoras de capacidad, 
una de ellas es el reabastecimiento en el aire, que 
es un multiplicador de fuerza esencial y que ha pa 
cionado bien, desde nuestro punto de vista, en Ko- 
sovo, y nuestra contribución ha sido muy apreciada, 
y va a ser aumentada con un programa que expli- 
caremos cuando hablemos del futuro avión de trans 
porte [FLA]. 

En cuanto a transporte, también nos extenderemos 
cuando hablemos de este programa de transporte, 

en cuanto a las capacidades del F-18 vuelvo a re- 
Arda a un programa, que es el de la modermiza- 
ción del F-18, que también explicaremos. 

En el presupuesto, como he dicho, la tarea funda- 
mental del Ejército del Aire ha sido establecer una 
priorización orientada a sus capacidades operali- 
vas y, por tanto, hemos tenido que ceder en cosas 


que, siendo muy deseables, sin embargo han teni- 


o una menor prioridad para mantener aquellas 
que dan ese margen de ola que asegura la 
victoria en el campo de batalla, 

El presupuesto de Defensa crece un 4,5 por cien- 
to, lo cual es una buena noticia, y el del Ejército del 
Aire crece un 3,33 por ciento, que también es una 
buena noticia. El Ejército del Aire, sin embargo, es: 
tá más contento e porque en el capítulo de in- 
versiones crece un 3,42 y en modernización, que 
es fundamental para nosotros, crece un 7,97 por 
ciento, de 31.000 millones a 33.000 millones. A 
ello hay que añadir el esfuerzo que por parte del 
Ministerio de Defensa, órgano al se hace en 
la distribución de los fondos de 1+D y de los fondos 
de la Gerencia de Infraestructura y Equipamiento de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 


la Defensa [GIED]), que suman 7.500 millones más, 
que suponen una situación muy buena para noso: 
tros de cara a la modernización, al aspecto estructu- 
ral de la fuerza aérea que nos viene para el siglo 
XXI, que tendrá que andar en un ambiente de com: 
bate verdaderamente complejo, lleno de amenazas 
electrónicas y sobre todo muy indeterminado. 

En este asunto, sin embargo, la parte débil está, 
como siempre sucede al establecer las prioridades, 
en el sostenimiento. El sostenimiento para el Ejército 
del Aire se disminuye en un 2 por ciento, o un 
1,97, para ser más exactos, de 25.000 millones a 
24.000 millones, y esto todavía se agrava mós 
cuando los repuestos que forman parte del sosteni- 
miento han aumentado su precio, lo que ha hecho 
que en la parte de mantenimiento la disminución no 
sea del 1,97, sino del 4,67 por ciento. Esto nos 
obligará, entre otras cosas, a hacer un mantenimien- 
to cada vez más orgánico, vamos alejándonos de 
los precios de la industria. la industria tiene un pre: 
cio medio por hora y por hombre de mantenimiento 
de 11.500 pesetas y el del orgánico es de 1.100. 
Por tanto, intentaremos concentrar toda nuestra ca- 
pacidad en mantenimiento orgánico. 

Ahí se unen dos problemas claves, que son pro 
blemas comunes a los otros ejércitos pero que pro" 
bablemente son más sensibles en el Ejército del Ai- 
re: el precio del combustible, que ha subido un 
130 por ciento a lo largo de este año, y el precio 
del dólar. El Ejército del Aire no compra nada en 
la ferretería de la esquina, y buena parte de sus 
adquisiciones están hechas en dólares. Esto nos su- 
pone un aumento de los gastos a hacer y, por tan- 
to, una disminución de las capacidades. Con este 
precio nosotros esperamos poder hacer unas 
113.000 horas de vuelo, más o menos las que se 
hicieron el año pasado, que fueron 111.000 ho- 
ras, y con ello, dado que el número de pilotos ha 
descendido en función de la fuga de pilotos que to- 
do el mundo conoce, debido a la atracción que 
ejercen sobre ellos los altos sueldos que se pagan 
en las líneas aéreas, trataremos de mantener un ni- 
vel que, sin llegar a las capacidades 
mínimas que se fija la OTAN, sea to: 
davía E para continuar en 
nuestro nivel de polivalencia. 

En personal el presupuesto sube un 
3,7 por ciento en relación con el 4,9 

or ciento que sube en el Ministerio de 
Daloca, lo que viene explicado por 
nuestra menor cantidad de gente y 
porque el Ejército del Aire ha tenido 
tradicionalmente unos porcentajes más 
bajos, que si hasta los años 90 fueron 
del 36 por ciento este año ya son un 49 por ciento 
respecto a los gastos de material, y todavía sería 
deseable que bajara más. 

En lo que se refiere a la profesionalización, yo 
creo que el Ejército del Aire tiene pocos problemas 





en relación con la profesionalización, hay aspiran- 
tes suficientes para lo que nosotros necesitamos y 
vamos acercándonos a los porcentajes que se nos 
han asignado. 


obre los programas más importantes como 
el Mirage F], el año pasado en esta Cá- 
: mara tuve que decir tristemente que no po 
uN díamos mantener esta flota asignada a la 
OTAN por su escasa operatividad. Había caído 
por un montón de razones, entre las que estaba el 
programa de modernización y la falta de capacida- 
des de repuesto. A lo largo de este año, la tlota de 
F-1 ha entrado en lo que se llama Alarma de Defen- 
sa Aérea [GRA], es decir alertas directas. En este 
momento tenemos dos aviones F-1 en Albacete que 
pueden despegar en cinco minutos si desde aquí 
damos la orden por móvil. Y no sólo eso, sino que 
de ocho aviones en más de 3Ó5 días que había: 
mos dado en el año anterior, vamos a pasar a 24 
aviones en cuatro días, a lo largo del año 2001. 
En este momento, no sólo eso, sino que a la Unión 
Europea en esa fuerza que se quiere constituir de 
60.000 hombres de tierra, cosa muy importante, 
pero no es menos importante la fuerza aérea que 
tiene que apoyarle y distribuirla, porque si no no se 
puede mover, en éste hemos ofrecido 12 aviones F- 
1. la modernización marcha bien. A lo largo de es 
te año ya se habrá terminado. En este momento de 
los 53 aviones modernizables, se han modernizado 
40 y al final de año estarán todos. 

El F-78. El programa de la compra de los 24 
aviones de segunda mano está ya terminada. Ya 
los tenemos aquí. En el año 2001 todavía quedan 
5.000 millones por pagar que figuran en el presu- 
puesto, y lo que faltan son cuestiones de apoyo lo- 

ístico. El F18 va a tener que ser la punta de ler 
honta el año 2015, porque el Eurofighter, como 
muy bien ha dicho el señor Marsal, va a ser un pro- 
grama que entre muy lentamente y tarde. Tendre- 
mos que dar una solidez a nuestra capacidad de 
contribución a la Alianza. Este programa es impor 
tante. Hemos tenido que ir a la baja 
en cuanto a las aspiraciones. Los Reyes 
Magos han sido algo menos genero- 
sos de lo que pudiéramos haber desea- 
do. No se puede cambiar el radar, no 
se puede cambiar el computer de mi- 
sión y no se puede meter el MIDS. Sin 
embargo, sí se van a meter las comuni- 
caciones seguras, los FLIR, los sistemas 
de navegación de precisión y la capa- 
cidad de usar todas las armas nuevas, 
extendiendo lo que se llama bus 
1553, un sistema que lleva a las puntas de plano 
una serie de armas que permitirá meter los misiles 
aire-aire más modernos. Éste programa está hecho 
con CASA. Como siempre, tratamos de que nuestra 
industria sea la que lo haga. El 30 de diciembre de 
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2000 se firmó el contrato y ya habrá dos prototipos 
hechos a lo largo de este año. la continuación es 
un asunto que habrá que hacer a lo largo de los 
años hasta el 2004, y que no figura en los presu- 
puestos de este año. 

El Eurofihgter es un avión que primero es euro ar 
tes que fighter. Es el sueño de una Europa que trata 
de llenar ese gap que existe con los Estados Uni- 
dos. En este momento es real que el 
Eurofighter es el único ávión del mundo 
capaz de volar supersónico sin post 
quemador, y no sólo eso, sino de com- 
batir supersónico. Cuando el F-22 
americano esté en la panoplia, habrá 
dos. En este momento sólo es el Euro- 
fighter. España tuvo Un gran acierto de 
entrar en este programa, porque la im 
plicación tecnológica ha sido tremen- 
da en cuanto a la capacitación de 
nuestra industria, que no sólo le sirve para hacer Eu- 
rofighter, sino para vender en buena cantidad Air- 
bus, que por primera vez el año pasado se ha ven 
dido un Airbus más que Boeing en la industria de 
aviación civil. No me extiendo en todo el programa 
en aras de la brevedad. 

Otro programa muy importante es el P-3 Orión. 
España es un país que estratégicamente está rodea- 
do de mar por todas partes. e sus Islas Cana- 
rias, parte esencial del territorio nacional, a cerca 
de dos mil millas de su territorio, tiene que analizar 
y capacitar el control de los mares. Este programa 
era muy importante desde dos puntos de vista. Des 
de el punto de vista estratégico por razones eviden- 
tes y por la necesidad de acción conjunta. El P-3 no 
es un avión que se hace para la misión específica 
del Ejército del Aire sino, sobre todo, para la misión 
específica de la Armada, que tiene que controlar 
las aguas y que no puede hacerlo si no está la pa: 
trulla marítima. El programa ha tenido dificultades 
pero, finalmente, con fondos de la GIED va a ser 
programado de tal manera que ya en el año 2000 
se programaron 200 millones para la firma del con- 
trato. Posteriormente, el programa va a ser desarro 
lado entero con fondos de Investigación y Desarro- 
llo y fondos GIED. Por otra parte, es una gran opor 
tunidad para la industria nacional que se asoma a 
un rial donde la demanda de la patrulla maríti- 
ma crece de manera automática. los sistemas que 
se ofertan son mayoritariamente americanos y, por 
tanto, muy complejos y muy caros. Tenemos la opor 
tunidad de poner en el aire un sistema que es prácti- 
co, de un precio abordable y que mucha gente está 
interesada por él. Vamos a hablar de 600 puestos 
de trabajo continuado durante más de diez años y 
de 370.000 millones de pesetas de ocasión de ne- 
gocio para nuestra industria. 

El FLA es el futuro avión logístico de transporte 
también europeo. Es otro desafío para independi- 
zarnos de Estados Unidos, y hay siete naciones eu- 





ropeas que van a producir 225 FLA. Nuestro Go- 
bierno se ha comprometido con 27 FLA más nueve 
opciones. Estos FLA van a ser aviones muy poliva- 
lentes, en el sentido de que van a poder hacer rea: 
bastecimiento en vuelo, con o cual con un mismo 
pájaro llenamos dos necesidades, porque tendre- 
mos nueve aviones preparados para reabasteci- 
miento en vuelo. En cuanto a su importancia estraté- 
gica, digo lo mismo que decíamos 
con la Armada, será un programa con: 
junto. El verdadero beneficiario será el 
Ejército de Tierra, que podrá hacer 
una proyección de sus brigadas tam- 
bién articuladas para operar y ser sos- 
tenidas en cualquier sitio, sin ello no 
sería capaz. Por tanto, el Ejército del 
Aire busca lo mejor para que sus fuer- 
zas terrestres puedan también ser apo 
yadas. En cuanto a la importancia in- 
dustrial, el nivel tecnológico de este avión, desde el 
punto de vista de avión militar, es enorme. Pero es 

ve además, en lo que se refiere a EADS, en don- 
da nuestra industria se ha metido, lo que valga esta 
industria estará en función de lo que pueda produ- 
cir. Entonces, va a acabar siendo lider en aviación 
de transporte militar una cosa muy específica. Por 
tanto, vamos a montar en Sevilla lo que se ha dado 
en llamar el Toulouse español, con lo cual allí se ha- 
rá el montaje de los FLA, que es de una importancia 
para la industria muy grande. 


or lo que se refiere al programa de moder- 
“nización del F5, quisiera aprovechar para 
decirle al señor Marsal que su llamémosle 
extrañeza respecto al Programa de ense- 
ñanza caza y ataque, probablemente es de pura 
denominación. Es ñ mismo programa que ya expu- 
simos aquí el año pasado respecto a la moderniza- 
ción del F-5 como avión de caza y ataque. Es un 
avión que tendrá que aguantar hasta el Eurotrainer, 
otro programa europeo, es decir, un avión que en- 
trene a todos los aviadores europeos. Empieza este 
año y se harán cuatro prototipos en el año 200]. 
Esto supone poner el avión de enseñanza a la altu- 
ra de la tecnología de los tiempos que tienen que 
enseñar, para poder hacer pilotos de F-18. Otra 
oportunidad para la industria española, que colabo: 
rará en este asunto y que será importante. 

Por lo que se refiere a los helicópteros de ense- 
ñanza, ya se ha aprobado un dinero con fondos 
GIED, que termina este año. Ya tenemos aquí el pri 
mer helicóptero, a lo largo del año tendremos cinco 
y en el año 2001 tendremos los quince de la flota. 
En enero del año que viene haremos el primer curso 
con este helicóptero, que es otro mundo respecto a 
aquella bicicleta, que llamábamos al HE-20, que 
parecía imposible que pudiera volar. Este programa 
también tiene un carácter conjunto. Realmente, la 
Escuela de Helicópteros es la única escuela conjun- 
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ta que data de más de veinte años en España, don 
de se hacen todos los pilotos de helicópteros del 
Ejército del Aire, de la Armada, del Ejército de Tie- 
rra, de la Guardia Civil y de la Policía. 

El caso del CASA 295 es otra oportunidad para 
nuestra industria y para al transporte aéreo en el 
entido estratégico. Yo creo que el programa es co 
ocido. Figura en el presupuesto con 6.500 millo- 
nes para este año. Este año que viene tendremos ya 
tres aviones, dos cada año hasta el 2004, los nue 
ve aviones de la flota. 

Por lo que se refiere al mando y control, el Progra- 
ma SIMCA es un programa muy complejo que tiene 
todas las dificultades que de todos es conocido, en 
cuanto a la ocupación de terrenos a los cuales las 

comunidades autónomas y los ecologistas ponen 
determinadas problemas. Hay una serie de dineros 
que están en el presupuesto para aplicarlos en los 
cuatro segmenios que son: mando Y control, vigilan- 
cia, comunicaciones y asistencia técnica. Esta es 
otra gran oportunidad para esta industria. La indus: 
tria INDRA va a producir los radares lanza, que es 





tán llamando la atención en el mundo y que proba- 
blemente puedan ser vendidos. El último colega 
mío, el jefe de Estado Mayor colombiano, ha esta- 
do viéndolos aquí y es muy probable que se incor- 
poren a su fuerza aérea. 


tros programas, co- 
mo el SI-2000, es 
muy importante en 
cuanto a la gestión 
de todo el sistema de abasteci- 
miento. Un avión tiene 90.000 
partes denominadas que hay 
que catalogar, que hay que de- 
terminar su duración, que hay 
que determinar el horizonte, la integración con nues 
tro sistema, es decir, es un sistema complejo que só- 
o Pres ser soportado informáticamente c SH 
. la tecnología de la guerra pasada pierde la 
Pla es la próxima la que hay que tener. 
No quiero extenderme más sobre programas, po 
que ya el tiempo se va agotando. Podría hablar de 
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los programas que no tienen dinero, como el SHO 
RAD, es decir, la autodefensa de bases, y otros que 
van teniéndolo poquito a poco. Señorías, ésta es 
una ocasión para poder decir que nos adaptamos 
a lo que tenemos, y lo que tenemos es lo que vale, 
y tienen una gran oportunidad pora que España ten- 
ga una fuerza oérea, a nivel de calidad, de las 
más altas de la OTAN, 


 eñorías, yo les pido que 
. se imaginen por un mo- 
! mento a un piloto joven, 
Y de 30 años, subido en 
un F-18 suspendido en medio del 
espacio en una noche brumosa, 
a 3.000 kilómetros de su base, 
volando a 1.000 kilómetros por 
hora, tratando de encontrar un 
objetivo que no ve, tratando de identificarlo, que es 
capaz, mientras evita los radares enemigos y las 
amenazas antiaéreas que tratan de desta a toda 
costa, de meter una bomba por una ventana en el si- 
tio que aloja a un puesto de mando que puede aca- 
bar decidiendo el final de un pr o la imposi- 
ción de la paz y del orden internacional. 

O ¡imagínense a un teniente jovencito, con un hel;- 
cóptero Superpuma, sobrevolando Mozambique en 
medio de Novias torrenciales para sacar a un mu- 
chacho famélico agarrado a las ramas de un árbol 
que las aguas turbulentas quieren llevarse a todo 
trance. Esto, señores, no es una novela, esto es una 
realidad. Una realidad que el Ejército del Aire man- 
tiene como una cadena de muchos elementos que 
están perfectamente engarzados en serie porque 
cualquiera de ellos puede hacer imposible el cum- 
plimiento de la misión. Ustedes, señorías, están, co 
mo primer eslabón y origen de esta cadena, donde 
se hacen las leyes que pueden permitir una mayor 
eficacia a la Fuerza Aérea y donde los presupues- 
tos son analizados, criticados y mejorados para 
que esa fuerza pueda acabar en el último eslabón 
ejerciendo las funciones que la nación le asigna. 

Muchas gracias y estoy a su disposición. 

El señor PRESIDENTE: muchas gracias por su elo- 
cuente intervención. 

El representante del Grupo Socialista, peticionario 
de la comparecencia, tiene la palabra. 

El señor MARSAL MUNTALA: las extensas y eutó- 
ricas =en el buen sentido— intervenciones del gene- 
ral Lombo responden a muchas de las preguntas 
que uno tenía pensado formular. También es verdad 
que, a veces, abren nuevos interrogantes y llevan a 
nuevas preguntas. Sin embargo, siguiendo las indi- 
caciones del presidente, vamos a evitar algunos de 
estos nuevos interrogantes. 

Hay uno, no obstante, que enlaza con el final de 
la intervención anterior; se nos dice que el programa 
P-3 Orión aparece también en los pro an Ge- 
rencia de Infraestructuras —GIED-. clone, no 






aparece; como no aparece tampoco la segunda se- 
rie del cazaminas. No sé si es que estarán disimula 
dos en un proyecto más genérico, cosa que no me 
parece nada correcta dada la importancia de los 
dos presupuestos, o es que el Ministerio =no usted- 
está inventando un nuevo tipo de presupuestación 
que podríamos llamar el método hombre invisible, 
que existe, está, pero no se le ve; debe ser una nue- 
va técnica presupuestaria. Espero que sea cierto que 
están porque, si no es así, formularemos Bci 
para que estos dos programas aparezcan explicita: 
mente dentro de la Gerencia de Infraestructuras. 

Tenía una serie de preguntas respecto al F18 y al 
F-], que han sido ya respondidas; por tanto no voy 
a formularlas. Me queda una cuestión pendiente. 
Hemos modernizado ya F-] y F-18, tenemos ya ex 
periencia de mantenimiento tanto de F-1 y F-18 ad- 

viridos de primera mano como de F-1 adquiridos 
de segunda mano a Qatar y F18 adquiridos de se- 
gunda mano a la Armada de Estados Unidos. Por 
tanto, existe cierta experiencia de los costes que su- 
pone la adaptación y de los resultados. Mi pregunta 
es: ¿representa realmente un ahorro significativo la 
adquisición de aviones de segunda mano una vez 
realizadas las adaptaciones? Sobre todo, después 
de efectuar las modemizaciones y añadidos los cos- 
tes de mantenimiento, ¿existe una buena relación 
coste/eficacia en estas adquisiciones? Ya tenemos 
experiencia y podemos sacar algunas conclusiones. 

El sistema de enseñanza de caza y ataque, será 
una continuación del F-5 en su contenido, pero es 
un proyecto nuevo. Es un proyecto nuevo que apa- 
rece en el año 2000 con un coste total de 6.626 
millones; 1.250 millones para 2000, 2.250 para 
2001, 900 millones para 2002 y O para 2003. 
No le pido ahora una respuesta más extensa, le pi 
do que me la envíe por escrito con el máximo de 
especificaciones sobre el proyecto para que poda 
mos valorarlo más a fondo. 

Aparece un proyecto nuevo =y hace dos años re- 
cordará que le formulé preguntas sobre él- que era 
el sistema SARA, sistema avanzado de reconoci- 
miento aéreo, sistema importante que hasta ahora 
no había podido tener consignación, aparece aho- 
ra por primera vez una consignación única para el 
año 2001 de 2.200 millones. Mi pregunta es si 
con esto hay suficiente para el todo el programa 
SARA y, en cualquier caso, también pedirle por es 
crito mayores especificaciones sobre exactamente 
cuáles serán las aplicaciones, cuáles serán, de las 
múltiples posibilidades y necesidades que habrá 
dentro del proyecto SARA, las que van a ser cumpli 
das con estos 2.200 millones de pesetas. 

Voy acabando, señor presidente, con dos temas 
que tienen su incidencia presupuestaria, pero que 
no son Únicamente presupuestarios, sino que tienen 
una incidencia aún más importante en la operativi- 
dad de nuestras fuerzas armadas y en este caso del 
Ejército del Aire. Me refiero al tema de los acciden 
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tes en su aspecto lamentable de coste de vidas hu- 
manas, también en su aspecto de coste econó: 
micos, pero sobre todo en las medidas que se to- 
man para evitar que haya estos accidentes. 

En los últimos años ha habido bastantes :acciden: 
les. Con víctimas tres Aviocares, un F-5, dos F-18: 
sin víctimas pero con pérdida de los aviones o de 
los helicópteros, ha habido un C-101, dos helicóp* 
teros, un F-27. El último ha sido el del Aviocar. Pare- 
ce ser no me atrevería a afirmarlo con contunden- 
cia= que uno de los motivos, no digo el único, po 
día haber sido la inexistencia de radar 
meterológico en todos los aviones. Es un radar que 
los aviones civiles acostumbran: a llevar todos. Es un 
radar que no es muy costoso pero que es muy posi 
tivo para evitar incidentes que de tener conse 
cuencias lamentables. 

Sabemos que varias veces ha sido planteado por 
los responsables de estas unidades y los propios pi 
lotos la necesidad de incorporar estos ms mele- 
orológicos. Sin embargo, de momento parece ser 
que no se han incorporado. la pregunta es si se 
han incorporado o se van a incorporar y sobre todo 
qué gasto se ha hecho en los últimos años en más 
condiciones de seguridad para los 
aviones teniendo en cuenta los acci- 
dentes que ha habido. 

Es un tema presupuestario, pero so 
bre todo es un tema humano importan- 
le para este piloto de 30 años que us 
ed nos decía que imaginásemos tra- 
tando de disparar a un objetivo que 
no se ve o volando por el centro de 
Africa para acudir al rescate de unas 
personas necesitadas, que es un piloto 

ve pone en juego su vida, que tiene derecho, evi- 
intel a las máximas garantías de seguridad 
que le podamos dar. Pero sobre todo es también un 
piloto que una vez ha dejado de hacer su actua- 
ción es también una persona normal, que tiene su 
vida normal, que tiene sus necesidades y que nece- 
sita de una gestión de personal del día a día. 

la verdad estamos preocupados —y esto tiene inci 
dencias económicas también o debat tenerlas— 
porque se está produciendo un incremento significa: 
tivo de pilotos que abandonan, sobre todo proce- 
dentes del Cuerpo General de la Escala Superior 
del Ejército, lo cual aún es más grave. Se está pro: 
duciendo también en algunos de complemento pero 
con mayor intensidad en el otro caso. Y no son pre- 
cisamente los pilotos que cobran menos, ni aquellos 
pilotos cuyas misiones son menos gratificantes. Se- 
gún nuestros informes los pilotos que llevaban estos 
F-18 que realizaron las importantes misiones en Ko- 
sovo, de las que todos nos sentimos orgullosos, han 
abandonado el Ejército del Aire. India evidente- 
mente, como usted dijo en la otra comparecencia el 
año pasado y ha reiterado este año, el tema de las 
ofertas de fuera. Sin embargo, tenemos la impresión 





de que el problema es más profundo y más grave, 
que afecta a muchas unidades, a unidades operati- 
vas pero también, por ejemplo, al 45 Grupo. En el 
45 Grupo, según nuestras noticias, se están produ- 
ciendo abandonos y hay en trámite bastantes aban- 
donos más. Nos llega que las condiciones de tra- 
bajo de este 45 Grupo, que es el más parecido a 
lo que es la aviación civil y que por tanto tendría 
que cumplir mucho más las. normativas aplicables a 
la aviación civil, en muchos casos no se cumplen ni 
por número de horas ni por tiempo de descanso ni 
por condiciones de trabajo, Es una necesidad relati- 
va por la poca cantidad de recursos que tenemos, 
pero creemos que aquí hay un problema que no es 
Únicamente económico. Tendrían que dedicarse —y 
acabo, señor presidente— algunos recursos, buscar 
fórmulas para evitar estos problemas. 

Sinceramente, —quisiera equivocarme— creo que 
en el Ejército del Aire hay un problema grave de 
gestión de personal que tiene consecuencias para 
el personal de este ejército, pero que tiene además 
consecuencias para el futuro de la operatividad del 
Ejército del Aire. 

El señor PRESIDENTE: tiene la palabra el repre- 
sentante del Grupo Popular. 

El señor ATENCIA : señor pre- 
sidente, intervengo con toda brevedad. 

Señor ¡jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, quiero agradecer la deta- 
lada información y explicación de los 
presupuestos del próximo año de la 
sección 14, Ministerio de Defensa, co- 
rrespondiente al Ejército del Aire. Tam- 
bién quiero agradecerle su manifesta- 
ción pública y explícita de solidaridad, 
dentro de lo que significa una política presupuestaria 
global, donde se establecen las grandes líneas estra- 
légicas de España como país, en cuanto a la com- 
prensión de las propias prioridades presupuestarias 
en este próximo año 2001, que van a coincidir con 
una de las características que me permití señalar en 
mi primera intervención y es que estos presupuestos 
son rigurosos, coherentes, tanto en lo que significa: 
ban los grandes compromisos de España, especial 
mente la política de defensa de España, pero tam- 
bién solidarios con el conjunto de políticas que Espa- 
ña como nación y el Gobierno como tal tienen 
planteado en este proyecto de presupuestos que es 
tamos discutiendo en esta Cámara. 





¿ambién quiero agradecer el esfuerzo de mo- 
 dernización, de actualización que todos los 

ejércitos de España, concretamente ahora 
que hablamos del Ejército del Aire, vienen 
haciendo en los últimos años, lo que significa la pol: 
tica de modernización y de profesionalización que 
lambién plantea algunas necesidades de adapta- 
ción que, sin duda, con mucho esfuerzo los hombres 
y mujeres de la Fuerza Aérea están llevan a cabo. 
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Pero no quiero terminar mi interven- 
ción sin dejar de hacer un reconoci- 
miento explícito no sólo a la alta capa- 
citación 2 nuestra Fuerza Aérea sino 
especialmente a su actuación, como 
hizo el año pasado en este mismo trá- 
mite en esta Comisión mi antecesor, el 
entonces diputado y hoy delegado del 
Gobierno en Galicia Arsenio Fernán- 
dez de Mesa, a la actuación, brillante 
actuación de nuestra Fuerza Aérea en la antigua Yu 
goslavia, como la que continuamente se odie en 
todos los ejércitos, pero concretamente en la Fuerza 
Aérea, cuando también hay otras necesidades que 

veden ser de ayuda humanitaria y a las que usted 
ha hecho referencia antes. 

Por todo ello, agradezco su intervención y, como 
he dicho en anteriores ocasiones, quiero manifestar 
el respaldo de esta Cámara a la labor que ustedes, 
los hombres y mujeres de las Fuerzas Armadas, con 
tinuamente realizan y el prestigio cada día mayor 

ve la sociedad cada día les reconoce y que sin 
duda Irá incrementándose en la medida en que sea 
todavía más conocida la labor que ustedes hacen y 
el nivel técnico con el que actúan. 

El señor PRESIDENTE: el general Lombo tiene la 
palabra para realizar su intervención de cierre. , 

El general JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJERCI- 
TO DEL AIRE: gracias, señor presidente. Trataré de 
ser breve. 

En cuanto al P-3, efectivamente el fenómeno es 
más o menos el mismo que se ha expresado respec- 
to al cazaminas. Creo que en la intervención del se- 
cretario de Estado sí Ps hablado de que el GIED 
es una cosa, que se está actualizando. Espero que 
al final esto quede claro. 

En cuanto a si existe coste/eficacia o no en la 
modernización de armamento, tengo que decir que 
como en casi todas las cosas en la Fuerza Aérea 
nunca hay una sola respuesta para todos los casos; 
habrá casos en los que la modernización no intere- 
sa, como por ejemplo en el RF-4, que nos hemos 

lanteado la posibilidad de modernizarlo y hemos 
a a desecharlo, porque con el dinero que nos 
ahorramos de mantenimiento, porque nos cuesta un 
PDM 250 millones, estamos comprando los pod's 

ve se van a incorporar a los F-18, y sin aumento 
de gasto se va a conseguir una mejora de eficacia 
respecto a esta cuestión. Por tanto, la moderniza- 
ción del F-1 ha sido rentable en tanto en cuanto em- 

ezaba en el año 1991; las cosas son como son y 
había que mantener un margen porque el Plan Estra- 
tégico Conjunto nos pide nueve escuadrones hasta 
que entre el Eurofighter y ha habido que hacerlo. 

lo que sí puedo decir es que la modernización ha 
sido un éxito en el caso del F-1, y también en el co: 
so del C-130. La del F-18 todavía no se ha hecho, 

ro también se han explicado sus razones. la ra- 
zón del F-18 es que el primer escuadrón operativo 








del Eurofighter, razonablemente, va a 
estar alrededor del 2007. Posterior 
mente tendrá que ser respaldado por 
el F18 hasta el año 2020, 2025. 

En cuanto al F-5, la realidad es que 
el programa es el mismo. Para los que 
lo llevamos pensando desde hace 20 
años es más antiguo que la Tana, que 
dirían los andaluces. Áparece con ese 
nombre por primera vez aquí. Lo expli: 
co y doy la respuesta. 

El programa SARA. Efectivamente, es de una im- 
portancia capital. Yo creo que he explicado los tres 
segmentos que el programa SARA tiene. El hecho 
de que su financiación no aparezca en el año 
2001 más que con los 2.200 millones que aquí ft 
ja, lo Único que quiere decir es que este dinero ha 
sido obtenido con mucho esfuerzo. El Ejército del 
Aire tiene dos problemas añadidos: uno, lo que 
compra fuera y, otro, el problema de la multianual;- 
dad. Al tener que comprar todo fuera y no poder 
comprometer más dinero del que tenemos, no nos 
permite hacer previsiones a largo plazo más que 
con los dineros disponibles y no con los no disponi- 
bles. Eso es lo que hace que al final lleguen dineros 
que este año se pueden usar y el año pasado no. 
Sí puedo decirle que a partir del año 2004 está to 
da la continuación del programa hasta los 8.050 
millones previstos en este momento. ¿Qué pasa? 
Que la aeronáutica va a toda velocidad. Si no pla: 
nea las cosas y la realidad es otra, lo que hace fat 
ta es modificarla y no empeñarse en que la real;- 
dad es la que tiene que cambiar, porque la reali- 
dad no va a cambiar. 

En lo que se refiere a los accidentes he de decir 
que es un tema de una enorme importancia. Los ac- 
cidentes de aviación tienen una repercusión social 
muy grande. Incluso la tienen muy importante dentro 
de la propia estructura de la fuerza aérea porque 
de alguna manera supone nuestro fracaso; (aca 
reconocido paladinamente y de antemano. Ese fra- 
caso lo primero que supone es el reconocimiento le- 
al y normal de la limitación de la condición huma- 
na. los hombres cometemos errores, los cometemos 
en el planeamiento, los cometemos en la ejecución 

los cometemos siendo más osados a veces y otras 
lo somos por no tener suficiente información. 


Yo quiero decir una co- 
sa para tranquilizar a 
esta Cámara y a la 
población española. 
las tasas de accidentes de la 
fuerza aérea española son feliz- 
mente próximas a las de la 
OTAN, ligeramente inferiores. 
En los últimos diez años, la tasa 
de accidentes del Ejército del Aire está en 3,07 ac: 
cidentes por 100.000 horas de vuelo y la de la 
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OTAN está en 3,18. A largo plazo, este signifi- 
cado no es muy grande. No obstante, ¿qué suce: 
de? Sucede que, como ya he dicho antes aquí, 
hacemos en torno a las 100.000, 110.000, 
120.000 horas de vuelo, con lo cual la estadísti- 
ca se encarga de que haya años vacíos, como el 
feliz año de 1999, en el cual pudimos brindar to- 
dos muy contentos con champán el día de la Vir- 
gen de loreto, que es el 10 de diciembre, y otros 
años trágicos, 1 tristes, lo que llamamos las 
rachas, que nos arrasan y nos destrozan el cora: 
zón. Pero siempre nos hacen tomar medidas. 






viero aclarar algunas cosas respecto 
¿a los radares meteorológicos. No es 
16 bien informado respecto a que los 

IN. radares meteorológicos no existen en 
los CASA 212; si lo está en que no existian en el 
avión que tuvo el accidente. la razón no es por el 
coste del CASA 212. El CASA 212 es un avión 
que tiene un tamaño, una polencia y un peso. 
Cuando ese avión se configuró para guerra elec- 
trónica tuvo que ser cargado de un montón de an- 
tenas, de equipos, de inteligencia electrónica que 
no dejaron un sitio para esa radar y para su ante: 
na y no lo tienen. Este es un asunto que se hizo en 
los años ochenta y se asumió el riesgo de no tener 
un radar en esos dos aviones. En los demás sí 
existe un rádar meterológico muy útil. ¿Medidas 
tomadas? Se ha prohibido totalmente efectuar mi- 
siones en tiempo malo con estos aviones. Esa es 
la medida tomada para salvaguardar por encima 
de todo las vidas, las familias y el dolor que pro: 
ducen estas cosas. 

alos gastos de seguridad son suficientes? En el 
Ejército del Aire la seguridad no es un concepto 
vertical. En el Ejército de Aire es un concepto hori: 
zontal que se extiende a todas las acciones y está 
desde el planeamiento hasta las publicaciones, la 
enseñanza, los briefing diarios. Yo puede decirle 
que cada semana se hace un examen de emer- 
gencias inmediatas a todos los pilotos del Ejército 
del Aire. Un solo fallo supone que no puede volar. 

Es decir, que las md El tomadas son muchas 
y muy serias, lo son fundamentalmente en el área 
del control, porque generalmente los dineros son 
aportados en todos los casos de forma razonable. 
Hay cosas que podrían ser un poco más seguras 
y no lo son tanto, pero lo son muy razonablemer- 
te. Yo no sé si tengo que decir algo más sobre se- 
guridad, me podría extender porque es un tema 
muy sensible, pero no voy a hacerlo. 

En cuanto a las bajas de pilotos, quiero decir 
que existen esas bajas. No es cierto que sean 
más de la escala superior que de complemento, 
son más de complemento que de escala superior. 
En los últimos cuatro años hemos tenido 200 bo- 
jas de pilotos, independientemente de las muertes, 
os retiros, etcétera, lo cual es una cosa muy sensi- 


ble y que nos permite mantener el nivel de horas, 
porque si tuviéramos todos los pilotos que tendría: 
mos que tener, seguramente no podríamos estar 
manteniendo un nivel de horas, que hoy no llega 
a las mínimas fijadas por la OTAN, pero que en 
tonces no llegarían a las mínimas de seguridad. 

lo que ha sucedido es que cuando las leyes 
han disminuido de 15 a 12 años la posibilidad 
de pedir la excedencia y a 10 la posibilidad de 
la baja de carrera, ha habido cinco promociones 
que brutalmente, por la mera aparición de la ley, 
han entrado en el contingente al riesgo de mar- 
charse. Por eso las bajas en este año se han incre- 
mentado mucho en la escala superior. 

Habla usted de los pilotos de combate que se 
van. En materia de combate son un número redu- 
cido, pero si se van, se van como sucede en to: 
das partes, se van listos, se van menos listos, se 
van números uno y se van últimos porque, a pesar 
de que parezca que puede haber insatistacciones 
[yo creo conocer muy bien mi promoción y les di: 
ré que de mi promoción salimos 41 de la acade- 
mia y al curso de comandante fuimos 7; es decir, 
que no es un tema nuevo), la razón fundamental 
es Una razón económica y social. Hoy en día al 
tema económico se añaden las mujeres que traba- 
jan y yo diría que en muchos casos la mujer es la 
que dice si te vas o no te vas, porque la mayor 
parte de la gente prefiere permanecer, porque le 
gusta más esta actividad. Esta es la realidad. 

Por lo que se refiere al 45 Grupo, hay que de- 
cir varias cosas, una, el primer fenómeno que he- 
mos dicho, que este año cinco promociones que 
no podían irse hasta dentro de cinco años se han 
podido ir, dos, que el 45 Grupo tiene un mayor 
porcentaje de comandantes, es decir, que tienen 
este tiempo, que las otras unidades y, tercero, que 
verdaderamente los persiguen. Hemos tenido un 
hombre que se ha ido negando hasta que le han 
dicho ya que le daban el cuádruple de lo que ga- 
naba, y finalmente, se fue. les persiguen. A mí me 
fueron a buscar a mi casa, me mandaron un merr 
sajero para ver si me ¡ba y esta es la situación. 
Competir con ellos es muy difícil. 

Señor Atencia, quiero darle las gracias por la 
comprensión y la amabilidad sobre el trabajo de 
la fuerza aérea. En realidad es nuestra mejor satis 
facción que los representantes de la soberanía es 
pañola nos tengan en un concepto digno. 

El señor PRESIDENTE: Gracias, general Lombo. 

Antes de levantar la sesión, quería decir que, per- 
sonalmente, inaugurando presidencia me he visto 
sorprendido gratamente del alto nivel y del gran esti 
lo que preside este tipo de comparecencias que no 
son un trámite inocuo, sino un trámite obligado y 
que es lo que da cuerpo y caracteriza al Parlamento 
como es el estudio y la defensa de los presupuestos. 

Muchos gracias. 

Se levanta la sesión wr 
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Entrevista con el comandante en jefe 





de la Fuerza Aérea 


de Chile, (FACh), general del Aire Patricio Ríos Ponce 


«Sin la capacidad de guerra electrónica 
se pierde un potencial inmenso» 





primeros de noviembre de 2000 re- 
cibíamos la visita del General Ríos. 
No cabe hablar de re-descubrimien- 
to, pues él mismo se considera continua- 
dor de una interesante línea de relación 
que ambos países retomamos hace muy 
pocos años. A los dos nos unen muchas 
cosas y nos separa solo la distancia. Pero, 
mutuamente, nos aporta mucho una rela- 
ción en la cual quizás unos sepamos más 
de integración en sistemas supranaciona- 
les, pero otros saben lo que es volar a 
diario sobre hielos y desiertos, o unir te- 
rritorios nacionales que obligan casi a dar 
la vuelta al mapa para encontrarlos. Allí, 
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| de Aviación “Capitán Manuel Ávalos Prado' en febrero de 1961. Acabó los estudios como 
| Subteniente y Piloto Militar en diciembre de 1965, obteniendo el título de Piloto de Guerra al fina- 
lizar el Curso Táctico con aviones T-37 un año más tarde. 

Entre 1966 y 1975 estuvo destinado en la Base Aérea de Quintero, volando aviones Grumman y 


Durante 1977 fue comisionado a Brasil, donde realizó un curso de vuelo con C-130 “Hércules. 
| Tras regresar a Chile fue destinado al Grupo d e Aviación n* 10, con el grado de Comandante de 
| Escuadrilla. Desde este puesto planificó y ejecutó el primer 
Antártida. Alcanzado el nivel de Instructor de Vuelo, desarrolló esta actividad hasta 1991. 
| Entre 1981 y 1982 efectuó el Curso de Estado Mayor en la Academia de Guerra Aérea, finali- 
zándolo con el n? 1 de su promoción. En 1983 realzó el Curso Avanzado de Estado Mayor en la 
Real Fuerza Aérea Británica, regresando a Chile como profesor de la Academia de Guerra. 
Jer ento de Operaciones del Estado mayor de la II Brigada 
Aérea, asumiendo posteriormente el mando del Grupo de Aviación n* 10. ( 
Aéreo y Jefe de la Misión Aérea en Gran Bretaña, 
Guerra Aérea. 
| Ascendido a General de Brigada, fue Jefe de la o A Logístico, 
desempeñó durante 1997. Posteriormente fue Subj 
Nacional, asesor de los ministros Edmundo Pérez Yoma, Raúl Troncoso y José Florencio Guzmán. 
Con el empleo de General de Aviación fue nombrado Comandante del Comando 
31 de julio de 1999 tomó posesión como Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile. 
Su hoja de vuelo suma 4.748 horas en T-34, T-37, C-45, HU-16B, Beechcraft 99-A, C-130 y A-36. 
posesión de las siguientes distinciones: “Oficial! y “Gran Oficial' Presidente de la República; 
Estrella Militar”, Estrella al Mérito Militar” y “Gran E | 
Mérito Aeronáutico” y Gran Cruz al Mérito Aeronáutico” de Chile; 'Minerva' y Diosa Minerva”, 
Fuerza Aérea de Chile; Cruz de Malta, Fuerza Aérea de Chile; “Servicios Distinguidos' 11 de 
Septiembre, 2* Clase; “10 años' del 11 de Septiembre; “Misión Cumplida”; Cincuentenario FACh'; 
as', Colombia y “Mérito Militar”, Ecuador. 





MANUEL CORRAL BACIERO 





entre los Andes y el Pacífico, entre la An- 
tártida y Atacama, unos profesionales del 
aire tienen necesidades, planteamientos y 
soluciones similares a las que sentimos 
aquí. Hablemos y re-conozcámonos. 
—¿Hay en este momento un nivel su- 
ficiente de relación entre las Fuerzas Aé- 
reas de su entorno para prevenir crisis? 
—Los comandantes en jefe de las Fuer- 
zas Aéreas en América tenemos una rela- 
ción muy fluida, estamos en comunica- 
ción permanente y contamos con un siste- 
ma de cooperación, el SICOFAA, que 
integra a todas las Fuerzas Aéreas. Hay 
comités trabajando todo el año y los co- 
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vuelo y aterrizaje de un C-130 en la 
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mandantes en jefe nos reunimos una vez 
al año. Precisamente, al regreso de este 
viaje pasaré por Miami, donde tenemos 
una reunión. 

Hay un muy buen intercambio de infor- 
mación y, aun cuando en los países haya 
situaciones complejas internamente, ten- 
go mucha confianza en que no va a haber 
una crisis violenta, sino que tenemos mu- 
cho tiempo para conversar y saber qué 
está ocurriendo. Esto ha cambiado en los 
últimos años, porque antes no existía este 
contacto tan estrecho entre las Fuerzas 
Aéreas y todo podía ser más sorpresivo y 
existir más recelos. Hoy no es el caso, 
porque hay mucha más confianza y esta- 
mos haciendo muchas cosas juntos. 

—¿En qué momento se halla el Pro- 
grama “Caza 2000” para sustituir o for- 
talecer su flota de “Pantera” (Mirage 50), 
“Tigre IP (F-5) y “Elkan? (Mirage 5)? 

—Más que hablar de reforzar la 
FACh, hay que decir que estamos ante 
una etapa natural de evolución, de susti- 
tución de sistemas, porque, cuando van 
envejeciendo, se van haciendo más difíci- 
les y más caros, mientras la parte presu- 
puestaria no va creciendo en la medida 
que lo hace el gasto de mantener en ope- 
ración aviones de esas condiciones. 

Creo que este es uno de los puntos bá- 
sicos. No vamos a aumentar la capacidad 
de la fuerza aérea, sino buscar una mejor 
gestión de los medios. De hecho, vamos a 
reducir los aviones de primera línea: De 
95 actuales, vamos a quedar en 68 6 69. 

El programa comenzó hace, aproxima- 
damente, cuatro años y está en su etapa 
final. Creo que la decisión del Gobierno 
se tomará en muy corto plazo, posible- 
mente dentro de este año. Es una fuerte 
inversión, pero nos va a permitir traba- 
jar con los aviones y tecnología que se 


“está usando hoy día en el mundo y parti- 























cipar en cualquier misión que se nos so- 
lictte, como ya ha ocurrido con Naciones 
Unidas. 

Los aviones con que empezó a trabajar 
la FACh proceden de la definición de los 
requerimientos que estábamos buscando. 
Había en el mercado mundial cuatro 
aviones que se aproximaban a ellos: F- 
16, F-18, Saab-Gripen y Mirage 2000, y 
se ha ido trabajando sobre los cuatro. El 
F-18 se terminó porque ellos dejaron de 


fabricar el C/D para hacer el “Super 


Hornet' que es un avión fuera de los pa- 
rámetros que estábamos considerando. 
Así quedan los otros tres. 

Mucha gente ha pensado que hemos com- 
parado los aviones entre sí. Jamás lo hemos 
hecho, porque no se pueden comparar. No- 
sotros hemos enfrentado cada uno de los 
aviones a los requerimientos que teníamos y 
así los hemos valorado para llegar a uno de 
ellos. Lógicamente, ninguno de los tres cum- 
ple nuestros requisitos, porque son más allá 
de lo que cualquier avión puede dar. 

Ahora estamos hablando de los aspec- 
tos económicos, porque hemos concluido 
ya todo el análisis de capacidades, mane- 


jo de armamento o transferencia de tecno- 


logía. En este aspecto, dentro de los re- 
querimientos iniciales que planteamos ha- 
ce cuatro años, uno de los elementos 


fundamentales era que la empresa sumi- 


nistradora tenía que presentar un plan de 
compensación o transferencia tecnológica 
de, al menos, el cien por cien del monto de 
la transacción. En esto hemos recibido 
mucha información de España y nos he- 
mos apoyado mucho en la organización 
que tienen aquí para entender cómo se de- 
be hacer, porque no lo conocíamos. 

—El avión CASA 295 estuyo en FI- 
DAE 2000, ¿tiene alguna posibilidad de 
incorporarse a su flota de transporte? . 

—Dentro de nuestro Plan de Objetivos 
de la Fuerza Aérea “Bicentenario”, es decir, 
lo que esperamos y hacia donde debe ir 
nuestra Fuerza para el año 2010, (reduci- 
da, más profesional, tecnificada y eficiente), 
hay distintas áreas: F-2000, helicópteros, o 
transporte, de forma similar a la planifica- 
ción que tiene el Ejército del Aire español. 

Tenemos que mezclar muchas misiones, 
teniendo en cuenta nuestras grandes dis- 
tancias, -Pascua, por ejemplo, está a 2.040 
millas-, y las características tan diferentes 
del país. Nuestros aviones de transporte 
son bastante más complicados que el que 
pueda necesitarse en su península, que es, 
geopolíticamente hablando, muy cómoda 











2 


Angel Cañaveras — 





por su simetría. Chile es muy diferente. 

Las distancias ponen condicionantes 
muy graves a los aviones de transporte, 
especificamente a los bimotores. Como 
ejemplo, hablemos de un avión comercial: 
el Boeing 737-200 en la ruta Puerto 
Montt-Punta Arenas, es decir 870 millas. 
Si Punta Arenas está mal y el avión tiene 
que volver, el avión llega justo y si, hubie- 
ra un fallo de motor, el problema es serio 
porque no hay pistas alternativas entre 
ambos puntos, salvo Valmaseda que está 
al otro lado de la Cordillera y sería muy 
difícil superarla con un fallo de motor. 

Yo volé el C-235 en 1986. En el viaje 
hacia el Sur simulé una falla por forma- 
ción de hielo y otra por motor. En el vue- 
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lo de regreso tuvimos un fallo real de mo- 
tor y.., no es fácil. Por eso, la definición 
de nuestros aviones de transporte es com- 
plicada. El 295 no estaba considerado 
inicialmente en nuestro programa, por- 
que es un avión nuevo. Ahora lo estamos 
evaluando y hay que analizarlo y discutir. 
—Su antecesor, General Rojas, nos 
decía que tenían puestas sus esperan- 
zas en el helicóptero *Black Hawk' pa- 
ra operar en el mar, ¿continúa la 
FACH con este proyecto? 
—Geográficamente enfrentamos una si- 
tuación muy difícil para elegir un tipo de 
helicóptero. Tenemos más de 4.000 kiló- 
metros de costas y nuestros pilotos se en- 
trenan permanentemente sobre el mar. 
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«Desde 1980 tenemos la capacidad para ir a la Antártida 
durante todo el año» 


Luego, necesitamos un aparato que tenga 
capacidad de internarse en el mar, hacer 
un rescate y volver. Tenemos una cordille- 
ra que llega a los 24.000 pies “como na- 
da”. En el desierto del Norte las tempera- 
turas de operación son altísimas y se vue- 
la permanentemente entre 4-6.000 pies. 
Por tanto, se necesita un helicóptero que 
vuele a esa altura como si lo estuviera ha- 
ciendo a nivel del mar para que tenga una 
buena prestación. Si nos vamos al sur, a 
Punta Arenas, tenemos vientos constantes 
de 30 nudos para arriba. Es decir, necest- 
tamos un helicóptero que lo soporte. 

Por tanto, definir 'nuestro' helicóptero 
es muy difícil. El “Black Hawk' es un gran 
helicóptero. Mi antecesor fue con él hasta 
el polo Sur y el que tenemos ha volado y 
vuelto sin ningún problema hasta la isla de 
Juan Fernández, que está casi a 500 millas 
de la costa. Tiene capacidades sobradas 
para desempeñarse en todos nuestros es- 
cenarios, pero tiene un costo que supera 
sobradamente las capacidades económi- 
cas de nuestro país para que podamos dis- 
poner de un escuadrón, que sería lo ideal, 
Hemos tenido que buscar otra opción, por 
razones económicas, que no operativas, 
pero vamos a mantener el “Black Hawk. 
Vamos a ver si adquirimos uno o dos más, 
porque, logísticamente, mantener un solo 
aparato es una locura. Ahora, para contar 
con un modelo actual, estamos empezando 
a probar también otro modelo biturbina 
que está mostrando buenas condiciones. 

—Chile fue pionero en capacidades 
de guerra electrónica en el área, ¿man- 
tienen sus planes de fortalecimiento de 
estas tareas? 

—Los países del área la tienen en dis- 
tintos niveles y no es un tema que se haya 
descuidado en otras Fuerzas Aéreas. En 
Perú los sistemas son de origen ex-sovié- 
tico y ruso y en el resto son occidentales. 
Creo que tenemos que mantener la capa- 
cidad de guerra electrónica, porque sin 
ella se pierde un potencial inmenso de 
los aviones, 

—¿Qué experiencias obtuvieron de 
su participación en los ejercicios “Red 
Flag”? 

—Hemos ido una sola vez invitados y, 
aunque asistir tienen un alto costo eco- 
nómico, creo que volveremos. Nuestra 
primera experiencia fue muy importan- 
te. Permitió medir *qué pesaba” un es- 
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cuadrón de F-5 y entrar en un ambiente 
que no podemos generar en Chile. 

Hay que analizar el escenario, “Red 
Flag” está dimensionado para un escena- 
rio diferente al que nosotros podríamos 
enfrentar. Hay que mantener las propor- 
cionalidades. Allí se trata de 8 aviones 
reabastecedores o 50 aviones por otro 
lado, simultáneamente, y son escenarios 
que en nuestro área no se van a dar, 
Quizás en Europa o en EE.UU., sí. 

Pero como pensamos que podemos inte- 
grar fuerzas de Naciones Unidas en cual- 
quier parte del mundo, en un momento de- 
terminado, las tripulaciones tienen que es- 
tar entrenadas para volar en esos 
ambientes y la única manera de conseguir- 
lo es con ejercicios como éste o con los que 
llevamos a cabo con Francia, que ha ido 
dos veces a Chile a realizar ejercicios, el 
último, 'Mermoze-2', en abril de este año, 
y ya estamos trabajando para hacer el ter- 
cero. Esto nos da un alto grado de entrena- 
miento, al volar con otras fuerzas, en otro 
idioma y otros procedimientos. Lo hemos 
hecho también con EE.UU. (“Salitre 2000") 
o Gran Bretaña. Hemos hecho también dos 
ejercicios de rescate con Perú, con Argen- 
tina y estamos pensando hacerlo con Bra- 
sil. Así estamos comenzando, con ejercicios 
más simples, y vamos a ir subiendo para 
llegar a tener una buena integración de 
ejercicios entre las Fuerzas Aéreas, para 
contribuir a generar una confianza mutua, 
que creo ya existe, pues nos conocemos 
mucho y tenemos una gran relación. Es 
otro nivel el que genera las crisis. 

—Tras logros como los aviones T-35 
*Pillán”, T-36 y A-36 (CASA C-101), 
¿qué actividades concentran actual- 
mente el esfuerzo de la Empresa Na- 
cional de Aeronaútica de Chile? 

—ENAER trabajó con el CASA-101, 
logrando mucha transferencia de tecno- 
logía y aprendiendo a hacer muchas co- 
sas. Desconozco si después existió algu- 
na oferta de colaboración para el CA- 
SA-235 o el 295, lo que sí es cierto es 
que ENAER empezó a trabajar con EM- 
BRAER, la empresa brasileña, y actual- 
mente los 135, 140 y 145 que produce 
tienen a nuestra compañía como socio, 
responsable de la producción del empe- 











naje que luego se integra en Brasil. 

Está siendo un buen trabajo, aunque 
para ENAER fue arriesgado y difícil, 
porque tuvo que invertir en maquinaria y 
materiales para entregar el producto y 
solo recientemente empieza a obtener be- 
neficios de la operación. 

También hay que citar que está traba- 
jando con Dassault, fabricando elemen- 
tos para el Falcon-900, 

Creo que lo logrado en esta tecnología 
nos permitiría ahora, por ejemplo, entrar 
a producir componentes y elementos del 
Caza-2000. 

—-¿Cómo va funcionando su iniciati- 
va en actividades espaciales? 

—Desarrollar un satélite fue una idea 
de la Fuerza Aérea para explicar al chile- 
no medio la importancia de estar en el es- 
pacio. El siglo XXI va a ser en el espacio 
y Chile no puede quedarse atrás. Como el 
ambiente del aire es nuestro, pensamos 
muy seriamente que éramos los que tenía- 
mos que dar este empuje para que en Chi- 
le se cree la agencia espacial. Hubo mu- 
chos recelos, porque se pensó que era la 
Fuerza Aérea la que tenía interés en ma- 
nejar esta agencia, pero creo que ya se ha 
entendido que no es así. Estamos interesa- 
dos en su creación y participar en ella, 
como las Universidades, los Centros de 
Desarrollo Tecnológico, el Gobierno, la 
industria... Es para el país. Creo que el 
Ejecutivo y el Congreso ya saben de su 
importancia y esto ha sido posible porque 
la Fuerza Aérea mandó sus ingenieros a 
estudiar, los graduó como ingenieros es- 
paciales, y se construyó el satélite con el 
presupuesto de la Fuerza Aérea, pero FA- 
Sat-Bravo no es un satélite militar, sino de 
desarrollo tecnológico, que debía crear la 
semilla de inquietudes y el esfuerzo de mis 
dos antecesores ha ido dando su fruto. 

Seguimos manteniendo la presión, em- 
pujando para que Chile se dé cuenta de 
lo que es el espacio. Ahora hay que ver 
si el próximo, FASat-Charlie, lo constru- 
ye Chile, y no solo su Fuerza Aérea. 

—Chile acumula más de 50 años de 
operaciones en la Antártida, ¿qué es- 
fuerzo y experiencias supone esta acti- 
vidad para la FACh?, 

—Es un continente realmente especial, 
hay que aprender a vivirlo, a conocerlo, a 
volarlo. Es fastuoso. Chile ha estado desde 
que se creó el Tratado Antártico y las 


«Tenemos que mantener la capacidad de guerra electrónica, 


porque sin ella se pierde un potencial inmenso de los aviones» 
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Fuerzas Armadas lo han hecho de la mis- 
ma forma que hemos hablado del espacio. 
El chileno medio no entiende qué es lo que 
hay allá, no le nace, no se estudia. No se 
dan cuenta de la importante relación que 
hay entre Chile y el continente antártico, a 
partir de su proximidad para acceder. 

Hay muchos chilenos que hablan que es 
una ocupación militar y eso no es cierto. 
Muy claro: no hay armas en la Antártida, 
ni pistolas, cumpliendo con el Tratado, 
pero sí hay personal unifor- 
mado llevando a cabo la 
misión de abrir ese conti- 
nente para que los científi- 
cos puedan ir a trabajar. 
Ellos no podrían ir a hacer 
una investigación si no tie- 
nen soporte real de vida: 
alojamientos, agua, ener- 
gía, comunicaciones, capa- 
cidad de rescate. Hay paí- 
ses, como EE.UU, o Gran 
Bretaña, que tienen organi- 
zaciones especializadas, pe- 
ro en países pequeños, co- 
mo el nuestro, las que pue- 
den dar ese soporte para 
que el mundo científico y 
tecnológico pueda entrar 
en la Antártida son solo las 
Fuerzas Armadas. 

En la campaña actual, 
que ocupa de octubre/no- 
viembre hasta mediados de 
diciembre por las mejores 
condiciones meteorológicas, 
vamos a terminar de instalar 
la Estación Polar “Teniente 
Arturo Parodi Alister”, he- 
cha en combinación con la 
Universidad “Santa María”, 
de Valparaiso, que es la ba- 
se más al interior, en los 
montes Ellsworth. 

Es una hermosa expe- 
riencia volar en la Antártida y la Fuerza 
Aérea ha logrado, con mucha satisfac- 
ción, la operación aérea durante todo el 
año, situación que no se da en otros paí- 
ses, que operan durante el período de la 
campaña y nada más. Nosotros tenemos 
la capacidad de ir durante todo el año, 
con los riesgos y limitaciones que pone 
la meteorología, pero lo venimos hacien- 
do desde 1980. 

—Pónganos al día de su partici- 
pación en misiones internacionales 

—Actualmente Chile solo tiene a miem- 





«No vamos a aumentar 
la capacidad de la Fuerza 
Aérea, sino buscar una mejor 
gestión de los medios» 


bros del Ejército participando en Timor. 
Nuestro destacamento de 5 helicópteros, 
que estuvieron antes en Kuwait, participó 
después con la Agencia de Control de Ar- 
mamento en Irag. Por razones de Nacio- 





nes Unidas, tuvimos que sacar nuestras 
tripulaciones y los helicópteros se queda- 
ron allí. Ahora nos los están compensan- 
do y se sigue manteniendo el requerimien- 
to a nuestro gobierno para, si vuelve Na- 
ciones Unidas, que regresemos. 

—¿Cuál es el presente de las relacio- 


«Vamos a reducir los aviones 
de primera línea: De 95 
actuales, vamos a quedar 
en 68 6 6% 








nes entre la Fuerza Aérea de Chile y el 
Ejército del Aire español? 

—La relación entre ambos Jefes de Es- 
tado Mayor es muy fluida. Lo que no en- 
tiendo es por qué no están más involucra- 
das ambas fuerzas aéreas. Parece que 
fuera “porque tenemos problemas de idio- 
ma". Tenemos muchas cosas en común. 
Usamos los mismo aviones de instruc- 
ción, Pillan/Tamiz y Casa-101/A-36, y 
creo que podríamos tener pilotos de un 
sitio y otro volando aquí y 
allá. Hemos tenido instruc- 
tores españoles allá, no se 
siguió; oficiales nuestros 
han hecho aquí el Curso de 
Estado Mayor y no se con- 
tinuó. Creo que hay solo 
problemas presupuestarios, 
porque enviar un oficial 
tiene un costo y no hallo 
otras razones para que los 
vínculos no sean más estre- 
chos. También puede ser 
que el Ejército del Aire está 
más volcado hacia OTAN y 
su mundo en Europa y no 
hacia América, y a noso- 
tros nos pasa que nuestros 
aviones de primera línea 
son de origen francés y an- 
glosajón, con lo que nos 
orientamos hacia ese lado, 
produciéndose una desco- 
nexión con el absurdo de 
que tenemos las mismas 
bases de formación, el idio- 
ma y la cultura. Vamos a 
hacer un esfuerzo para que 
esto vaya cambiando. 

Tras la visita de mi ante- 
cesor, hace tres años, el 
General Rojas hizo una ex- 
posición muy buena al 
Consejo de Generales, muy 
impresionado de lo que ha- 
bía visto en España. Demostró que tenía- 
mos un desconocimiento muy grande de 
lo que es el Ejército del Aire y dijo que 
era una Fuerza Aérea a la cual debería- 
mos acercarnos. 

No tengo dudas de que vamos enfren- 
tando las mismas cosas, tenemos los mis- 
mos problemas, las soluciones que uste- 
des buscan son, más o menos, las mismas 
que buscamos y este intercambio de in- 
formación es muy bueno. 

Creo que he encontrado las puertas 


Angel Cañaveras 
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Amenaza Fox II! 


Nomad 2000 





CÉSAR SAIZ AYALA 
Comandante de Aviación 


ranscurría la noche del 11 de julio 
cuando el capitán “Charles” fue re- 
clamado por su jefe de Escuadrón. 
— “Buenas noches «Charles»”, dijo 
el comandante. “Tienes trabajito para 
mañana temprano: un piloto enemigo 
ha sido abatido en el Mar del Norte y 
esperamos que traten de rescatarlo al 
amanecer” 
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— “¿Por qué por la mañana?”, ob- 
servó Charles. 

El jefe del Escuadrón le explicó que 
se esperaba que trataran de sacarlo 
cuando existiesen mejores condiciones 
climatológicas. 

— “Jefe, ¿sabe si hemos tratado de 
cogerlo nosotros primero?” increpó 


Charles. 
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en el auditorio. 
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a an Y 
3 Una misión del Nomad 2000 
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pe OS CARLOS MARIN RODRIGUEZ 
Capitán de Aviación 


ara que el "CAP Commander” (Comandante de una Patrulla Aérea de Combate) pueda comenzar a 

planear su misión, necesita disponer de una información clara y concisa que contenga los datos 

lundamentales para dicho planeamiento, Estos datos suelen ser, entre otros: objetivo, zona hora- 
rio, tipo de misión hora, medios aéreos disponibles, armamento a emplear, reglas de enganche, limita- 
ciones de entrenamiento por meteo o por simulación de sistema de armas, etc 


PLANTEAMIENTO DEL ESCENARIO 
- El NOMAD dedica a un equipo de pilotos (RTO's) el cometido de diseñar unos escenarios coherentes 
Estos, van aumentando progresivamente el número de aviones y la complejidad de las reglas de engan- 
Ebgeneral Rubio che, permitiendo obtener de una manera segura, el máximo provecho a los medios aéreos disponibles 
con el comandante Ayala, durante el ejercicio. Los RTO's ejercen como supervisores de la misión y están dedicados plenamente a 
a o AS estos cometidos durante todo el ejercicio/curso NOMAD. La mayoría de ellos poseen experiencia como 
2. Eualo pilotos participantes en cursos anteriores 
Tras la misión, se analiza sí las tácticas planteadas por los pilotos fueron correctas y efectivas y, tras 
extraer las “lecciones aprendidas”, si es necesario modificar u optimizar las tácticas empleadas o los es- 
cenarios en sí 


MISION DEL 12 DE JULIO DE 2000, SLOT 18/19 
La misión novelada en el artículo anterior, es una de las últimas del NOMAD y, por lo tanto, el escena- 
rio es muy real y complejo. Se trata de una misión de CSAR (SAR de combate), para lo que se dispuso de 
daa un helicóptero tipo "Sea king" de la Fuerza Aérea belga y de cerca de treinta cazas. 
a e e eu El bando azul (blue force) realizó la defensa del helicóptero “Slow Mover Protection” y estaba integra- 
sn “NU "E" do por dos F-16 MLU belgas ("Package Commander”, PC), cuatro F-16A también belgas, cuatro Torna- 
a dos F-3 británicos y un Falcon británico encargado del "jamming” de las comunicaciones 
- ERDER | El bando naranja tuvo la misión de negar esta operación de rescate y fue encomendada a seis F-18 españo- 
LR E les ("Package Commander”), dos M-2000 RDI franceses, tres M-2000-5 franceses y cuatro F-18C suizos. 
e ] = E La tendencia actual para optimizar el entrenamiento es la de no enfrentar aviones con el mismo arma- 
mento, así que el bando azul contó con misiles tipo "FOX-3" AMRAAM y el bando naranja simuló misiles 
del tipo “FOX-1” Alamo A/C. Se dividió la zona de trabajo con una FLOT *Fordward Line Of Own Troops' 
y, para facilitar el flujo de aviones y evitar conflictos, dado el elevado número de medios disponibles, se 
definieron unas MEZ (“Missile Engagement Zones”) que los pilotos deberían evitar. 
Los datos que el "Red Package Commander” recibió para planear la misión fueron los siguientes” 
Mission: RED AIR OCA Versus BLUE AIR DCA. 
Task: SUSPECTED CSAR OPERATION OF BLUE AIR. GAIN AIR SUPERIORITY WEST OF THE FLOT 
TO PREVENT/DOWN CSAR OPERATION. 
Red assets: AMRAAM THREAT, COMMJAM CAPABILITY. 
Vultime: 0900-1000Z 
US Intel: DURING THE VULTIME A HELO WILL INGRESS, ESTIMATED TIME ON THE AREA 20 MIN,, EX- 
PECT DOWNGRADED OR NO PICTURE ON CSAR FORCE, 




















: Cuadro 1. 
Fl8-A Fl8-C FIGA | FI6:AM | F-3 M2000-5 | M2000-RDI 
(Sp) (Sw) (Be) (Be) | (UK) (Fr) (Fr) 
APG 66 VI | RDY ROI 
PARAR AOS ROTA APG 66 V2 - FOXHUNTER A-124 - Soporta MICA | — Solo Fox! 
ALQ 126 | TRD 
JAMMER | ¿LO 126 ALQ-165 ALQ 131 E JU ECM: SABRESALR:SERBAL 
ALR 56M “RHWR" 
AR ALR-67 Eo A Meis Mati > INTERNOSBINTEGRADOS 
ALE O ra AOS 320C/32F 112C/16F 
ISI | MODE EA 13 1 M0DO1,2,3C84 MODO 1,2,3C84 
1,2,3,C8.4 AR MODO S en 2001 NO MODO S 
INTERR. [| NO EU 183 (M4 en 2001) IN 
INS 1,5NM | INS LASERS.GPS 2 INS (sin laser ni GPS) | 
NAVEGA. | “DE ERROR hiarado INS/GPS 2 lesa GPS:en 2007 |. Per 1,68 
ACMI [INTEGRADO | NOINTEG. INTEGRADO INTEGRADO | NO INTEGRADO SI 






















































“Las patrulleras están peinando 
la zona, pero hace un tiempo de perros 
ahí fuera y el estado de la mar es de 
fuerza 5”, murmuró el comandante. 
“Así que hemos decidido montar un 
CAP permanente en la zona para evi- 
tar que lo rescate su helicóptero. Tú 
vas a mandar la primera hora y para 
ello cuentas con tu escuadrilla más 
dos Mirage 2000 RDI, cuatro Mirage 
2000-5 y cuatro F-18C suizos. Así que 
planea lo que consideres oportuno pa- 
ra evitar a los malditos «FOX HI sho- 
oters», ¡y cárgate el dichoso helicópte- 
ro!”., 

Por la mañana, el escuadrón en ple- 
no estaba observando lo que ocurría 
en la pantalla del GCL Charles había 
dividido las fuerzas para que entraran 
secuencialmente en la zona fijada y 
pudieran cubrir todo el “Vultime”. En 
cuanto aparecieron los cazas enemi- 
gos, los seis aviones de la escuadrilla 
de Charles comenzaron a evolucionar 
y a ejecutar su plan. Unos distraerían 
a las escoltas y dos se dedicarían a 
buscar el helicóptero. Pasaron 10 mi- 
nutos de confusión en los que los avio- 
nes enemigos estaban presionando a 
los nuestros cada vez más. En el hori- 
zonte aparecieron los Mirage france- 
ses, todavía alejados de los combates 
y, en ese preciso momento, escucha- 
mos a Charles —«Slow mover, bulls, 
210/20, low, tracking SE»-. 

En la sala del GCI, el ambiente era 
tenso. De pronto el capitán «Taylor», 
que era punto de Charles desde hacía 
un mes, que rastreaba a través de la 
tormenta en busca del enemigo desde 
su F-18, gritó «committing» y salió 
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' disparado a por el helicóptero como 


un ave de presa salta sobre su víctima. 


Tratando de evitar las amenazas que 


le perseguían y llenaban de “Spikes” 


su alertador, aceleró hasta supersónt- 


co a través de la tormenta hasta que se 
encontró rascando el mar. En cuanto 
estuvo a distancia de disparo, comen- 
zÓ a lanzar misiles. Al menos un FOX I 


y un FOX ll suyos y otro FOX l de 


Charles alcanzaron el helicóptero, que 
cayó al mar sin control y se despedazó 
contra las olas envuelto en llamas. La 
misión estaba cumplida, pero todavía 
quedaba salir de allí. Así que toda la 
escuadrilla salió de allí como alma 


que lleva el diablo y con el combusti- 


ble justo para recuperarse. 

El piloto enemigo se encontraba to- 
davía en el agua, al borde de la hipo- 
termia y a merced de una de las peo- 
res tormentas de los últimos años. Se- 
ría recogido por una misión de rescate 
que ya se encontraba en curso, pero 
esto es el trabajo de otros. 

En la sala del GCI, el júbilo hizo 


' que todos gritaran y se felicitaran: to- 


dos habían sobrevivido al enfrenta- 
miento con un misil mejor y habían de- 
rribado no sólo el helicóptero, sino 
también un par de cazas enemigos. 
Para ser sinceros, no se dispararon 
misiles reales, ni había piloto que res- 
catar, pero el resto sí ocurrió durante 
una misión del NOMAD 2000. Para 
conocer más detalles y saber cómo se 
preparó esta misión hay que leer el ar- 
tículo Una misión del NOMAD 2000. 
El curso de combate aéreo NOMAD 
se celebra anualmente desde 1995, con 
la participación del Reino Unido, Bél- 








gica, Francia y España. Este año ha 
participado por primera vez Suiza, co- 
mo nación PFP (Partner For Peace). 
Tanto la fase teórica como los vuelos, 
han tenido lugar en la base aérea ingle- 
sa de Waddington (EGPG) y el área de 
trabajo es el polígono de combate aé- 
reo del Mar del Norte-NSAR (North 
Sea ACMI Range). 

Únicamente durante el conflicto del 
Kosovo, este ejercicio no ha tenido lu- 
gar, y España no participó en el año 98 
por diversos problemas. El NOMAD 
2000 se ha celebrado los días 27 de ju- 
nio a 13 de julio. 

Otros ejercicios como el TLP o el 
FLAG, proporcionan un excelente en- 
trenamiento en ataque a objetivos de 
superficie, pero el NOMAD es el me- 


jor curso de combate aéreo que existe 


en la actualidad. 


PREPARACION 


Con la iniciativa del personal del 
Ejército del Aire perteneciente al Gru- 
po Aéreo Europeo en el Reino Unido, 
la labor del CLAEX y el deseo del 
MACOM, el Ejército del Aire ha inte- 
grado el C-15 con el NSAR. Gracias a 
esto, se consigue que cada vez que el 
piloto aprieta el gatillo, un misil simu- 
lado sea disparado en las pantallas de 
observación del polígono. Esto evita 
que el piloto diga que su misil ha lle- 
gado, que los observadores de tierra lo 
validen y entonces, den el resultado. 
Además, esta gran mejora realizada al 
C-15, hace que el F-18 español sea el 
único en el mundo plenamente integra- 


do en un AA instrumentado. 
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Para las pruebas iniciales en la Base 
Aérea de Waddington, del 20 al 24 de 
marzo, se desplazaron dos aviones, 
uno del Ala 15 y otro del Ala 12, así 
como tres pilotos, uno del Ala 12, otro 
del Ala 15 y un tercero del CLAEX. 
También se desplazó un representante 
del Mando Aéreo de Combate (en ade- 
lante MACOM). 

Durante estas pruebas se realizaron 
seis salidas en las que se comprobó la 
integración del avión con el polígono 
para todas las armas aire/aire y en el 
mayor número posible de situaciones. 
El “parche” de integración de software 
entre el polígono y el avión funcionó 
correctamente, así como los LAU” s del 
avión que tuvieron que ser modifica- 
dos. 

A lo largo del mes de junio, el Ala 
15 enfatizó el entrenamiento A/A y de- 
puró las tácticas, técnicas y procedi- 
mientos que se iban a emplear durante 
el NOMAD 2000. El entrenamiento de 
los jefes de grandes formaciones (ocho 
aviones o más) es fundamental; deben 
tener el control de la situación, practi- 
cando tácticas de combate y mante- 
niendo, a la vez, los niveles de seguri- 
dad... 

Pero durante el mes de junio se pro- 
dujeron una serie de contratiempos: la 
vuelta de Aviano fue demorada hasta 
el día 9 de junio, tuvieron lugar el ejer- 
cicio Nube Gris y el EOLO (que dejó a 
la Unidad sin espacio aéreo ni contro- 
ladores desde el día 16 de junio), y por 
si todo esto no fuera suficiente, hubo 
exhibiciones en Dinamarca y Reino 
Unido. Por otro lado, y debido a la fal- 
ta de disponibilidad de aviones de 
otras unidades, el máximo número de 
aviones se redujo a un 6 vs. 4 en el 
mejor de los casos. Como ejemplo, 
una misión planeada de 8 (Ala 15) 
contra el máximo número de aviones 
del Ala 12, se transformó en un 8 (Ala 
15) vs. 1 (Ala 12). 


PARTICIPANTES 


Las naciones participantes durante 
este año han sido Bélgica, Francia, 
Gran Bretaña, Suiza y España. 

Gran Bretaña ha participado con 12 
tripulaciones pertenecientes a la Base 
de Coningsby (cinco SQN), dos con- 
troladores y 85 mecánicos; ha realiza- 
do ocho salidas diarias y controlado 18 





PLANEAMIENTO DE LA MISION 

Como siempre el factor tiempo marca el ritmo del planeamiento, y para esta misión no se contaba con 
mucho de este bien escaso. En unas cuatro horas las tripulaciones debían estar listas para ejecutar la mi- 
sión. 

Se estableció una secuencia de eventos con su hora y duración correspondiente, de forma que se pu- 
do administrar el trabajo y establecer prioridades para garantizar la seguridad y la operatividad de la mi- 
sión: 

Initial coord e INTEL BRIEF: 04302 

Mass brief: 05307 

Flight brief: 06302 

Step brief: 07302 

Take off: FORM 08:302 

Vultime: 0900-1000Z 


BRIEFING DE COORDINACION INICIAL 

Es el momento de reunir a los líderes de las distintas formaciones: LION (EF-18), PUMA (M-2000-RDI), 
TIGER (M-2000-5) y HORNET (F-18C). Dos capitanes franceses y un comandante suizo, con sus corres- 
pondientes “segundos”, acuden al “container” asignado al destacamento de los F-18 españoles. Sin un 
minuto que perder el PC de la misión planteó el escenario y dio las normas generales de actuación. 

La premisa planteada por el PC fue aceptada de buen grado: durante todo el tiempo asignado debía 
haber en zona una serie de aviones “dedicados” a buscar, localizar y neutralizar al helicóptero como úni- 
co objetivo. (Es cierto que no es "políticamente correcto” derribar a un helicóptero que va a rescatar un 
piloto a punto de morir por hipotermia, pero tradicionalmente, el bando RED es el malo”). Para que es- 
tos "dedicate Helo Hunters” tuvieran alguna posibilidad de localizar y acometer al helicóptero frente a una 
numerosa defensa de "AMRAAM Shooters” se hizo necesario un adecuado trabajo de otros aviones OCA 
con el cometido de "Sweep” (barrido de cazas) que *distrajeran” la atención de la escolta. 

Otro condicionante para este planteamiento inicial fue la nula capacidad de detección del GCI para de- 
tectar un helicóptero volando a ras del agua y haciendo que la misión dependiera de la adecuada búsque- 
da radar de los aviones dedicados. 

Se secuenció el despegue de los aviones para poder cubrir la zona durante toda la “ventana” asignada. 
Se diseñó un plan de relevos en el área que optimizara los medios disponibles y que pudiera ser ejecuta- 
do sin coordinación radio, ya que el bando azul contaba con medios de perturbación de comunicaciones. 
En el reparto inicial se acordó que los EF-18 “abrieran la ventana” a las 0900Z y se mantuvieran en zona 
hasta el BINGO (unos 30 min.). Posteriormente, entrarían los M-2000 con cinco aviones cubriendo otros 
30 minutos y, por último, los F-18C cerrarían la ventana asignada. 

En todo momento habría al menos dos aviones dedicados a la búsqueda y destrucción del helicóptero, 
cumpliendo así el deseo inicial del PC. 


BRIEFING GENERAL (“MASS BRIEF”) 

Tras analizar los pros y los contras del planteamiento inicial, y siempre con el apoyo de los miembros 
de su formación, el PC delega y supervisa diferentes cometidos para asegurar que a la hora marcada todo 
esté listo para el “briefing” general al que acudirán todos los pilotos y controladores GC! del bando RED 
involucrados en la misión. 

En el “briefing” general el PC expone todos los datos necesarios para el cumplimiento de la misión, co- 
mo la explicación del escenario, los cometidos, las reglas de enganche, etc. Antes de pormenorizar los as- 

















Destacamento del Ala 15 


durante el NOMAD,. 


misiones. Para ello empleó una media 
de seis F-3. 

Francia ha participado con 11 pilo- 
tos, tres controladores y 32 mecánicos; 
ha realizado ocho salidas diarias y con- 
trolado 19 misiones. Para todo ello se 
emplearon tres M2000-5 y tres M2000 
RDI. 

Bélgica ha participado con 10 pilo- 
tos, cinco controladores y 56 mecáni- 
cos; realizado 12 salidas diarias y con- 
trolado 29 misiones. Empleó cinco 
F16-A (Be) y tres FI6-AM (Be). 

Suiza ha participado por primera vez 
en el NOMAD y en un ejercicio 
OTAN de esta categoría. Es un país 
PFP y tiene alrededor de 35 F/A-18C 
empleados sólo en Defensa Aérea. El 
escuadrón que ha participado es el nú- 
mero 17, con nueve pilotos, dos con- 
troladores y 16 mecánicos civiles. Hi- 
zo seis salidas diarias y controlado 13 
misiones, empleando para todo ello 
cinco F/A-18. 

Todas las naciones participantes en- 
trenan a menudo en el ACMI del Mar 
del Norte y su manera de operar (in- 
cluido España) es muy similar, usando 
todos los documentos OTAN como re- 
ferencia básica. 

España ha tomado parte en este ejer- 
cicio desde un principio, pero nuestra 


980 








participación se expone más adelante. 

Por último, se contó con la colabora- 
ción de F-15C de Lakenheath, “Basket 
Tanker” VC-10, un Falcon inglés para 
hacer “Jamming” de comunicaciones y 
un C-130 junto con un helicóptero bel- 
ga para realizar misiones “slow mover 
protection” y CSAR. 

Para finalizar, añadir que las nacio- 
nes llevan aviones doble mando para 
su uso interno y para ofrecer vuelos a 
pilotos de las otras naciones. En esta 
ocasión España voló a un piloto belga 
y pilotos españoles volaron un F/A-18 
suizo y un F-16 belga. 

La estancia en Inglaterra resulta muy 
agradable, teniendo como principal in- 
conveniente el tiempo lluvioso y el 
mal estado de la mar. Sólo en una oca- 
sión vimos el sol durante una hora. El 
resto de los días el techo de nubes fue 
próximo a mínimos meteorológicos. 
Además, dos días de operación se per- 
dieron por el mal estado de la mar (por 
encima de fuerza 5). A esto, hay que 
unir que la temperatura del agua del 
Mar del Norte obliga a utilizar siempre 
el mono de agua incluso en lo que 
ellos llaman “verano”. Existen otras 
peculiaridades típicas, como los en- 
chufes de tres patillas o lo que cuesta 
una libra (280 pesetas). Esto último 











hace que casi sea imposible comprar 
un regalo para la vuelta a casa (“ver- 
sión oficial”). 


EL DESTACAMENTO ESPAÑOL 


Para este ejercicio, el Ejército del 
Aire ha participado con tres controla- 
dores, 12 pilotos del Ala 15 y dos ob- 
servadores, uno del Ala 11 y otro del 
Ala 12. La entidad del despliegue fue 
de 74 personas, 67 de ellas del Ala 15. 
Se operó con una media de seis C-15 
durante los 10 días de ejercicio, reali- 
zando unas 10 salidas diarias. 

El ambiente de trabajo y colabora- 
ción del destacamento español fue ex- 
celente, tanto entre el Ala 15 como con 
los pilotos y controladores de otras 
unidades o con los representantes del 
MACOM. 

El trabajo realizado por el personal 
de inteligencia del Ala 15 durante el 
curso es encomiable, pues una sola 
persona llevó todo el peso de organiza- 
ción y desarrollo del destacamento: 
llegaba con el primer vuelo y se iba 
con el último, Así pues, es justo desta- 
car su dedicación plena y su buen ha- 
cer. 

Mantenimiento realizó también un 
“excelente trabajo, pues se perdieron 
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pocas salidas a pesar de una programa- 
ción de vuelos muy ajustada. 

En el cuadro número 1 se exponen 
los aviones que tomaron parte en el 
ejercicio NOMAD 2000. 


EJECUCIÓN 


Las teóricas se impartieron durante 
los dos primeros días y las misiones 
fueron las normales de un NOMAD, 
con entrenamiento progresivo hasta al- 
canzar gran complejidad e implicar un 
gran número de aviones. Otros años se 
terminaba el curso con todos los parti- 
cipantes combatiendo juntos contra 
otros aviones de otra nación. Se llega- 
ban a realizar combates de 24 cazas 
del NOMAD contra ocho F-15C de la 
USAF, pero esto se ha limitado en el 
NOMAD 2000 a 18 aviones máximo 
dentro del polígono. Esto se debe a 
que, aunque la zona es de 60 por 70 
NM, con la amenaza FOX III las dis- 
tancias de empleo y las maniobras 
contra el misil AMRAAM o MICA 
son tan grandes y violentas que pueden 
degenerar en un caos. Esto hace peli- 
grar la seguridad de vuelo y disminuye 
la veracidad de los escenarios, a la vez 
que se impide obtener un buen entre- 
namiento, 

Fueron muy interesantes los escena- 
rios creados para cubrir una hora ente- 
ra de “Vultime”, obligando al “CAP 
commander” a racionalizar el empleo 
de sus aviones en número, tiempo y 
espacio. 

Tras analizar los disparos efectuados 
durante las 85 salidas tácticas realiza- 
das, observamos que las posibilidades 
de conseguir derribos con armamento 
inferior aumentan en un escenario 
complejo. Pero, por otro lado, los esce- 
narios complejos requieren un mayor 
nivel de entrenamiento. Muchos de los 
pilotos que eran derribados no eran 
conscientes de que estaban siendo dis- 
parados. Es necesario resaltar que, a 
pesar de lo complejo de los escenarios, 
sólo hubo un fraticidio en todo el ejer- 
CIcIo. 

En este tipo de misiones con muchos 
aviones enfrentados, el GCI tiene mu- 
cho que decir. Esto evidentemente im- 
plica que el GCI tenga conocimientos 
de la MEZ (Missile Engagement Zo- 
ne) de los contrarios, “stop lines”, bur- 
bujas, etc.; es decir, que sea uno más 

















Debriefing en el auditorio (DDS). 


pectos “tácticos de la misión” se establecen los procedimientos “domésticos” a seguir como: las horas de 
rodaje y de despegue, frecuencias con los controles y ruta hasta el área asignada, tipo de recuperación en la 
base de destino y en resumen todo lo que transcurre antes y después del combate propiamente dicho. To- 
dos estos datos se plasman en una "hoja de coordinación” que facilita la asimilación de toda la información. 

En la parte táctica del “briefing” se exponen todos los detalles para el desarrollo del combate y es dón- 
de se exponen las líneas de actuación de las distintas formaciones. 

En este caso, los F-18 con indicativo LION establecerían un CAP dentro del “área segura”, es decir, 
dentro de una MEZ propia. A una distancia determinada de los primeros “bandits” (aviones enemigos) 
ejecutarían una maniobra de separación en varios ejes de ataque/defensa, una pareja se descolgaría has- 
ta pegarse al mar y se dedicaría a la búsqueda del helicóptero. Mientras tanto las otras parejas se encar- 
garían de mantener ocupada a la DCA, tratando de “presionar” en lo posible y cuando se sintieran ame- 
nazados tratarían de arrastrar a los “bandits” para intentar crear un pasillo por el que pudieran entrar 
inadvertidos los "Helo Hunters”. A los 15 minutos del comienzo de la ventana entrarían los M-2000 TI- 
GER y PUMA a más de 40.000 pies y en supersónico tratando de realizar disparos de largo alcance de 
FOX-1 (ALAMO A/C). En ese momento todos los F-18 dejarían libres los bloque superiores para que los 
M-2000 tuvieran espacio vertical suficiente para reaccionar ante los disparos de FOX-3 (AMRAAM), au- 
mentando así el número de ejes de ataque con la máxima separación vertical posible. Cuando los F-18C 
HORNET entraran, los M-2000 librarían los niveles superiores como en el “solape” anterior. 

Tras pormenorizar todos los detalles de las maniobras descritas anteriormente y por último, pero no 
menos importante, se tratan todos los aspectos relacionados con la seguridad de la misión. Hay que des- 
tacar que rara vez se ejecutan misiones con un número tan elevado de aeronaves, que además son lanza- 
das y recuperadas en una única base y en un espacio de tiempo reducido. 


BRIEFING DE LA FORMACION 

Las formaciones se desplazan a sus salas de “briefing” particulares y se repasan todos los datos reci- 
bidos en el “briefing” general. El líder de la formación imparte el “brieting" particular de su vuelo, deta- 
llando escrupulosamente todas las fases del mismo. No se dispone de mucho tiempo así que se hace 
fundamental (lección aprendida de otros cursos NOMAD anteriores) el contar con unos procedimientos 
normalizados (SOP "Standard Operational Procedures”) que eviten el dedicar demasiado tiempo en asun- 
tos “domésticos”, pudiendo así, disponer de más tiempo para la parte táctica del “briefing”. 





Instalaciones del NASAR. 


BRIEFING PREVIO AL LANZAMIENTO DE LAS TRIPULACIONES 

Tras pasar por la dependencia donde se encuentran los equipos personales de vuelo y tras embutirse 
en un traje aislante para volar sobre agua a temperaturas bajas, las tripulaciones acuden a operaciones 
del NOMAD. Un oficial de la organización les informa de los últimos cambios de las condiciones de me- 
teorología (que por cierto no eran todo lo buenas que hubiéramos deseado), así como del estado de las 
radioayudas, de la mar y de los alternativos, y de todo aquello que pudiera ser relevante para la misión. 

Los jefes de las formaciones entregan los números de cola de los aviones de su formación y estos datos 
son enviados a su vez al personal técnico que controla los POD's electrónicos montados en los aviones. De 
esta manera se monitoriza en todo momento la posición de los cazas que participan en la misión, y se reci- 
ben las señales de disparo de los aviones, permitiendo a los RTO's pasar los “derribos” en tiempo real a los 
aviones sobre los que se ha simulado el disparo (esta es la gran ventaja de un polígono instrumentalizado). 

El “briefing” finaliza con el tradicional “have a good one and fly safe”. 


EJECUCION Y SEGUIMIENTO DE LA MISION 

Los aviones despegan y van procediendo al área asignada. Al mismo tiempo, en el auditorio donde se 
puede visualizar el combate a través de dos grandes pantallas, van tomando posiciones tras las consolas 
de control los controladores GC! de cada bando y los RTO's de la misión. Detrás de ellos, se posicionan 
prácticamente todos los pilotos no inmersos aún en el planeamiento de otras misiones. Los RTO's expli- 
can brevemente los colores asignados por el ordenador a las diferentes formaciones y se espera a la hora 
asignada para el "FIGHTS ON”. 

Comienza el combate y es posible escuchar las comunicaciones radio de ambos bandos, Se observa un 
grupo de aviones de color rojo, los F-18 españoles, orbitando justo en el borde este del área. En el oeste co- 
mienzan a establecerse varios grupos de aviones, escalonados a diferentes alturas; tras varios minutos de ten- 
sa espera y sin aparente actividad por parte de BLUE, una música a gran volumen comienza a ser transmitida 
por la frecuencia primaria de RED, imposibilitando las comunicaciones entre los cazas y el GCI. (Es todo un 
detalle que el FALCON de guerra electrónica inglés eligiera una canción tan popular como la Macarena para 
efectuar el temido “Jamming' de comunicaciones a los F-18 españoles). Se procede a efectuar un cambio de 
frecuencia automático según se había previsto en el “briefing” y se restablece comunicación con el GC, al 
mismo tiempo los primeros cazas F-16 MLU comenzaban a avanzar en supersónico hacia el este, seguidos 
por los F-16A y los TORNADO F-3. Cuando los símbolos de los primeros misiles FOX-3 comenzaban a "vO- 
lar" hacia los RED, éstos realizaron la maniobra acordada en el “briefing”, creando cuatro ejes de ataque/defen- 
sa, forzando así a la dispersión de los BLUE en otros tantos grupos. Tras varias acometidas y numerosos misi- 
les perdidos por ambas partes llegó el momento en el que los M-2000 entraran en juego. En ese momento se 
produjo la saturación de las defensas de la DCA, justo en el momento en que el helicóptero de rescate volaba 
ya hacia el punto de extracción. El helicóptero belga SEAKING no montaba el POD de seguimiento, así que no 
se visualizaba en pantalla su posición, sólo los RTO's conocían su ruta. Los dos aviones F-18 dedicados en 
ese momento a la búsqueda del helicóptero volaban pegados al agua tratando de pasar inadvertidos para no 
ser derribados antes de la localización del helicóptero. RED 2 adquirió un contacto lento volando a ras del 
agua, dio rápidamente su posición y se lanzó en su persecución. Al mismo tiempo RED 1 acometía más cerca 
del blanco, pasando justo por debajo de dos F-16 MLU enfrascados en un combate con los M-2000. El GCI 
del BLUE dio la voz de alarma, “LEAKERS”, pero era demasiado tarde pues RED 1 ¡lurninaba ya su misil se- 
miactivo sobre el blanco que trataba de huir rumbo oeste, RED 2 lanzaba también otro misil FOX-1 y finalmen- 
te otro FOX-2 ya en contacto visual con el blanco. Tras solicitar al GCI "GREEN SECTOR” los cazas huyeron 
tratando de evitar los “bandits” que acudían a la posición del helicóptero derribado. 

Tras el combate todos los aviones fueron abandonando de manera ordenada el área de trabajo, era el 
momento de cambiar el “chip” y centrarse en la recuperación a un campo que no se encontraba en bue- 
nas condiciones meteorológicas. 


DEBRIEFING DE LA MISION 

Tras el aterrizaje tampoco hay tiempo para relajarse, pues hay que preparar el “debriefing” de la misión. Se 
analizan las cintas de los vídeos y se anotan todos los disparos efectuados, tanto válidos como no válidos y 
los motivos de estos últimos (maniobra, contramedidas electrónicas, etc.). Se hace un “HOT DEBRIEF" con el 
resto de formaciones del bando RED, en el que los líderes de las distintas formaciones informan al PC de las 
incidencias del vuelo. El PC será el encargado de dirigir y moderar en el posterior "Debriefing” en el auditorio 
general, así que tiene que tener el mayor conocimiento posible de lo que ha acontecido en la misión. 

El "debriefing" general comienza de una manera estándar, tras comentar todas las incidencias relacio- 
nadas con la seguridad o los asuntos domésticos, cada PC expone su escenario, reglas de enganche y 
plan general para cumplir los objetivos. Se visualiza todo el enganche a “cámara rápida” a través de las 
pantallas y luego se reproduce a tiempo real, escuchando las comunicaciones del bando que lo solicite 
en cada momento. Se analizan las llamadas radio de pilotos y controladores para ver si han sido correc- 
tas o no, y se va deteniendo la reproducción cuando hay alguna incidencia que comentar. Se aprecia si 
las tácticas o maniobras realizadas han sido efectivas y los errores y aciertos cometidos. 

Tras el repaso minucioso de la misión los PC serán los encargados de dar las lecciones aprendidas. 
Desde el punto de vista del bando RED, se pudo concluir que el éxito conseguido en el cumplimiento de 
la misión dependió en gran medida de la asignación de aviones dedicados exclusivamente a la búsqueda 
y neutralización del "SLOW MOVER". 

Quizá en futuras revisiones del manual 80-6 de AIRCENT, donde se dictan las líneas básicas para el pla- 
neamiento de diferentes tipos de misiones, se refleje algún día esta conclusión y los “Package Commander” 
de próximas misiones de “SLOW MOVER ATTACK” puedan contar con tácticas de ya probada efectividad. 




















de la formación sólo que con la “pictu- 
re” completa. 

El nivel operativo desarrollado por 
nuestros pilotos y controladores duran- 
te el NOMAD fue excelente. Esto per- 
mitió que se llevaran a cabo misiones 
de gran calidad. 


FACTORES LIMITATIVOS 


Las ya mencionadas malas condicio- 
nes meteorológicas fueron siempre una 
amenaza a las operaciones, que se 
plasmó en la pérdida de dos días por 
mal estado de la mar. 

Debido a que este ejercicio/curso só- 
lo se realiza una vez al año, no existe 
una estructura orgánica consolidada, 
reproduciéndose algunas situaciones 
que fueron resueltas en años anterio- 
res. Esto provoca que cada año haya 
que crear, partiendo de cero, una orga- 
nización para cada ejercicio, con la fal- 
ta de continuidad y pérdida de tiempo 
que esto supone. Esta organización es- 


tá formada por representantes de todas 


las naciones participantes, tanto del 
Estado Mayor como de las unidades. 
Para los representantes de nuestro 
mando es envidiable ver a sus homólo- 
gos volando misiones a la vez que rea- 
lizando su trabajo de Estado Mayor. 

El nuevo armamento como el AM- 
RAAM (AIM-120) o el MICA francés 
junto a los sistemas de aviónica avan- 
zados, como el data link, interrogador 
de IFF/SIF, etc, obligan a realizar ma- 
niobras defensivas muy violentas mu- 
cho antes del alcance visual, por lo que 
se requieren zonas de trabajo muy 
grandes. Esta situación defensiva pron- 
to será evitada con la MLU (Mid Life 
Update) del EF-18. Respecto a la evo- 
lución del sistema de armas EF-18, es 
esperanzador saber que la MLU del C- 
15 está en marcha. 

Mientras tanto, es necesario acudir a 
menudo a estos polígonos de combate 
aéreo y sacar el mayor provecho a la 
plataforma de la que disponemos. 

Como conclusión, se puede asegurar 
que gracias a acudir al NOMAD se 
puede estar a la altura en los conoci- 
mientos, entrenamiento y ejecución de 
misiones de combate aéreo. Además, la 
integración del C-15 en el ACMI ha re- 
sultado un éxito total, pues hemos con- 
seguido simplificar la operación e incre- 
mentar la calidad del entrenamiento m 























50.000 horas de vuelo del P-3 en el 
Ejército del Atre 


n la madrugada del pasado 14 de abril se alcanzaron las 50.000 
horas de vuelo del P-3 del Ejército del Aire. Para llegar a este 
hito debemos remontarnos al mes de noviembre de 1962, cuando 
se crea la Unidad de Cooperación Aeronaval, con base en Jerez de la 
Frontera, y dotada inicialmente con aviones anfibios | “Grumman Alba- 
tros”, con los que se realizaron 27.500 horas de vuelo. Estos aviones 
convivieron con los P-3 Orión, desde 1973 a 1978, hasta q fueron da- 
dos de baja para el servicio. | | | 











Por otro lado, el Gobierno ha dado luz verde al programa de moder- 
nización del P-3, tantas veces retrasado por falta de recursos econó- 
micos, y lo ha dotado de financiación en los Presupuestos Generales del 
Estado. Con ello se han puesto los pilares para que esta magnífica aero- 
nave continúe operando y cumpliendo más eficientemente la misión fundamental de lucha antisub- 
marina y antisuperficie que tiene encomendada el Grupo 22 del Ala 11. 








El dossier se ha estructurado comenzando con una visión histórica del Grupo 22, unidad que, 
con diversas denominaciones, ha sido la encargada del apoyo a la Armada en su lucha en el mar. 
El siguiente trabajo se dedica a la historia del P-3 Orión y a sus vicisitudes en los países que lo 
tienen en su inventario, en las dificultades de su sustitución y en los esfuerzos para mantenerlo en 
servicio mediante programas de modernización. La aportación de la Armáda española a-las-tripu-— 
laciones de la unidad desde su nacimiento y sus funciones, constituyen la tercera parte. Por últi-— 
mo, se aborda el programa de modernización del P-3, lo que permitirá dotarlo de equipos de últi- 
ma tecnología para recuperar la supremacía en la lucha antisubmarina y amtisuperficie y entrar de 
lleno en el concepto de Aeronave Multi Misión (MMA), en consonancia con las tendencias y nece- 
sidades de nuestro entorno en el seno de la OTAN. 





Componen el dossier los siguientes artículos: 


— Historia del Grupo 22, del comandante Vicente Giráldez de la Cuadra. |. ELN 1. 





— Historia del P-3 Orión, del comandante Vicente Giráldez de la Cuadra. il 
| | da 
— La Armada española en las 50.000 horas del P-3, del capitán de Fragata Enrique Flethes Rengifo. 
¡— Programa P-3: crónica de una modernización, del capitán Ingeniero INeranaNiico Javier Elvira 
Serrano. : ui 
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- ORIGENES DEL GRUPO 22 


os orígenes del Grupo 22 se re- 
montan al mes de noviembre de 
1962, con el nombramiento del 
teniente coronel Suárez Mitjans co- /, 
mo jefe del 601 Escuadrón de coo- 
peración aeronaval, en la Base Aé- 
rea de La Parra, situada en el tér- 
mino municipal de Jerez de la 
Frontera. Al mismo tiempo, un grupo >. 


de oficiales y suboficiales parten hacia — 
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los EEUU para recibir un curso de Lucha antisub- 

marina (ASW) en North Island Naval Air Station, 
mm San Diego, estado de California. 

| En diciembre de 1963 llegan a Getafe 

los primeros aviones Grumman Alba- 

tros pilotados por tripulaciones nor- 

1 teamericanas, y es en Getafe donde 

se hace la entrega oficial, encargán- 

dose las tripulaciones españolas de 

su traslado hasta la base aérea de La 

Y Parra. El Albatros recibió la denomina- 

ción española de AN-1 para la versión an- 
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| Grumman Albatros 
sobre Cádiz. 





tisubmarina (ASW), posteriormente la versión de 
salvamento (SAR) recibiría la denominación AD-1; 
el total de aviones que recibe el escuadrón es de 
siete a final del mes de marzo de 1964. 

En La Parra, donde se encontraban los Junker 
Ju-52 y DC-3, el recibir un nuevo avión supuso la 
ampliación de sus pistas y la creación de nuevos 
talleres de armamento, electrónica y mantenimien- 
to. Tras varios cambios en la denominación de la 
unidad, en los que se pasó de 601 Escuadrón a 
610 Grupo, posteriormente a 61 Grupo, 206 Escua- 
drón, Ala 22-Grupo 22, Ala 21-Grupo 22 y, por últi- 
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mo, bajo el histórico emblema de Garcia Morato, 
Ala 11-Grupo 22; lo único que no cambia es el es- 
cudo que diseñará el Capitán Ugarte, donde apare- 
ce un rayo alado atravesando un submarino, que 
perdura hasta nuestros días. 

Desde el principio, al igual que ocurre en países 
de nuestro entorno, se establecen tripulaciones fi- 
jas, en número de diez; estas tripulaciones conta- 
ban con pilotos, mecánicos, radios, radaristas, ar- 
meros y una figura nueva, procedente de nuestra 
querida Armada, el coordinador táctico (Tacco)-na- 
vegante. Para entrenamiento avanzado se utiliza- 
ban las instalaciones de la Escuela de Guerra Na- 
val, posteriormente se pasaría a Cartagena al 
CIAF(Centro de Instrucción a Flote), donde se poní- 
an en práctica, junto con las tripulaciones de bar- 
cos, helicópteros y submarinos, los procedimientos 
que una semana más tarde se aplicarían en la mar 
en ejercicios tipo CASEX. 


OTROS COMETIDOS 


demás de las misiones antisubmarinas, se co- 

mienzan a utilizar los aviones con fines de re- 
conocimiento, en los ejercicios POOP DECK VI y 
Vil con la VI Flota estadounidense, aprovechando 
la gran capacidad de exploración que por aquel en- 
tonces tenía el radar del Albatros. Poco a poco se 
fueron formando las tripulaciones y participando ca- 
da vez en más ejercicios, destacando en 1967 el 
apoyo en el naufragio del petrolero TORRE CAN- 
YON y la participación en el desfile de 1968 en Ma- 
drid. Se probó para misiones ASW el avión de 
transporte de CASA T-7 AZOR, pero tras treinta y 
cinco vuelos de prueba, se confirmó, que no era 
viable su utilización, como plataforma antisubmari- 
na por contar con una célula no apta. 

En el año 1969 se sufrió la pérdida de dos tripula- 
ciones en sendos accidentes, los días 14 de mayo 
y 1 de julio, durante la realización de una misión de 
vigilancia y de un ejercicio CASEX nocturno. Debi- 
do a estas pérdidas se decide la compra a Noruega 
de seis aviones Albatros de la serie B, recibiendo la 
denominación AN-1B. Con un total de 11 aviones, 
pero con falta de personal entrenado, se participa 
por primera vez en los siguientes ejercicios interna- 
cionales en 1971: SPANEX 71con la Armada Britá- 
nica, en aguas del golfo de Vizcaya, y MURCIE V 
con la Armada Francesa. 


LLEGA EL ORION 


finales del año1971 se desplazan a Estados 

Unidos 45 tripulantes para ser instruidos en 
material P-3 Orión, pues se había decidido la com- 
pra a la US Navy de tres aviones del modelo P-3 A 
Deltic, los cuales se recibieron en el 15 de julio del 
año 1973. Este nuevo sistema de armas supuso un 
cambio radical en la unidad al contar con una ma- 
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yor capacidad de exploración y de ataque, debido a 
las grandes prestaciones de esta plataforma. De he- 
cho, se podía actuar a 1.000 Nm de la base y traba- 
jar durante 6 horas en la zona asignada. El poder 
contar con una velocidad de tránsito alta, así como, 
realizarlo a mayor altura, hace que el escuadrón 
pueda actuar tanto en el escenario del Atlántico co- 
mo en el Mediterráneo. 

El día 19 de septiembre de 1974 otro nuevo acci- 
dente del Grumman de produce entre la zona de Ibi- 
za y San Javier en un ejercicio CASEX. 

Poco a poco el escuadrón va recuperando su.nor- 
malidad, con participación en ejercicios nacionales y 
misiones reales de vigilancia de la flota de la anti- 
gua URSS, que empezaban a cogerle gusto a pasar 
el estrecho los fines de semana, siendo en estos di- 
as cuando más actividad tiene el escuadrón. 

En 1977, tras la vuelta de un vuelo de instrucción 
nocturna, se produjo el accidente de un P-3 en la 
misma base de Jerez. El 27 de julio se inicia la baja 
de los aviones Grumman, por lo que la unidad cuen- 
ta solo con dos P-3; esta situación hace que se bus- 
que como solución el alquilar a la US Navy cuatro 
aviones P-3 A en unas condiciones bastante venta- 
josas. Estos aviones llegan a Jerez en el segundo 
semestre del año 1979. 

La década de los ochenta será la de ampliación 
de la operatividad del escuadrón. En 1985 se prue- 
ba por primera vez dicha capacidad operativa al or- 
ganizar, bajo el mando del coronel jefe del Ala 22, 
un TASK GROUP de patrulla marítima para partici- 
par en el ejercicio TAPON, que tenía como finalidad 
controlar el paso de submarinos por el estrecho de 
Gibraltar. Durante nueve días seguidos, once avio- 
nes, entre los que se encontraban Breguet ATLAN- 
TIQUE, BAE NIMROD y P-3 A y C de Francia, Italia, 
Holanda, Estados Unidos, Inglaterra y España rea- 
lizaron misiones de localización, identificación, se- 
guimiento y destrucción (simulada) de la TASK 
GROUP de submarinos enemigos. Fue el inicio de 
este tipo de ejercicios aunque, hoy en día, ha toma- 
do formato más grande, pues ya se incluyen portaa- 
viones, escoltas, helicópteros, artillería de costa, ca- 
zas, aviones de EW, aviones cisternas, etc... siendo 
un referente de gran ejercicio en el Sur de Europa. 





VUELVEN LOS AMIGOS DEL NORTE 


n ese mismo año, 1985, se inician los estudios de 

modernización de los Oriones, encontrándose un 
problema al no tener excedentes la US Navy de avio- 
nes para su venta, con lo que, como la vez anterior, 
se recurre a nuestros amigos del Norte, Noruega, con 
los que se llega a un acuerdo de compra de cinco 
aviones P-3 B que coincide con los que su Fuerza Aé- 
-rea quería vender para la compra de P-3 C. Estos 
aviones a diferencia de los A contaban con un motor 
más potente, pues alcanzaba los 4.600 hps. por mo- 
tor a diferencia de los 4.300 del P-3 A. 





A finales del 1986 se reciben los P-3 B que repre- 
sentan, desde el punto de vista táctico, una mejora, 
pues disponen de un sistema de misión limitado con 
16K, pero que, para las tripulaciones supuso el pa- 
sar de la calculadora al ordenador tipo Spectrum, 
No se autoriza a operarlos hasta que sean moderni- 
zados; después de año y medio el programa de mo- | 
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dernización cae por recortes económicos y se deci- 
de, por el mando, su utilización en las condiciones 
en que se encontraban y así fue hasta nuestros dí- 
as, hace ya la friolera de CATORCE años. 

En el año 1990 se devuelven los aviones 23, 24 y 
25, alquilados a la USNAVY, quedando el avión 26 
en la unidad, cedido para el Museo del Aire. Desde 





o Durante los 80 
: dos aviones C-212 
e del SAR 

2 suplementaron 

las misiones 

de los P-3. Debido 

a problemas 

de mantenimiento 

se devolvieron al SAR. 











REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 





: 5 e 
O y 14 


Lanzamiento de un paracaidista desde la puerta trasera del P-3. 


esa época hasta la fecha de hoy, permanecen en el 


escuadrón dos P-3 A y cinco P-3 B, los primeros 


son utilizados para entrenamiento, reconocimiento, 
guerra electrónica y SAR, el resto realiza lo mismo, 


además de ASW, ASUW, etc. 


CAMBIO DE AIRES 


n 1992 ,el 16 de octubre, aparece en el BOD la 


desactivación del Ala 22 y Base Aérea de Je- 


rez, pasando destinado todo su personal a la Base 


de Morón y al Ala 21, donde “gallos” y “cisnes” 


companrtirían espacio. Los comienzos fueron duros, 


tanto por el nuevo destino, como por acostumbrar- 
se a otra forma de trabajo distinta. Al año siguiente, 
en el mes de junio, se recibe la orden de destacar 
un P-3 con una tripulación y equipo de manteni- 
miento en la base OTAN de Sigonella, en la isla ita- 
liana de Sicilia, para participar en la Operación 
SHARP GUARD, para llevar a cabo el embargo im- 
puesto por Naciones Unidas a la antigua Yugosla- 


via. Es de destacar que fue el primer avión del Ejer- 


cito del Aire en participar en una operación real ba- 
jo mando de la OTAN. 


El destacamento tenía una duración de veinte 
días, volándose entre ocho a diez misiones con 
una duración aproximada, por misión, de diez ho- 
ras, dos de tránsito y ocho en la zona del Adriáti- 


co; todos los vuelos bajo mando de COMARAIR- 





MED en Nápoles, en cuyo cuartel general gustaba 
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incluir en los vuelos nocturnos mayormente a los 
ibéricos (portugueses y españoles) pues nos tur- 
nábamos una noche unos y la siguiente los otros. 
Al acabar se habían realizado 220 misiones con 
más de 1.676 horas de vuelo; la misión principal 
fue la identificación de todos los barcos que entra- 
ban en el Adriático y en caso de existir alguna du- 
da sobre la información recibida, el barco era abor- 
dado por un equipo de abordaje procedente del 
navío de OTAN más cercano. Durante estos des- 
tacamentos se realizaron también tres misiones 
SAR reales. 

A partir del 1994 se requirió la presencia de los 
“cisnes” en misiones contra el narcotráfico en estre- 
cha coordinación con el Servicio de Vigilancia 
Aduanera, al igual que pasaba con los T-12, que in- 
tegraban los destacamentos del Ala 37. En estas 
misiones, normalmente, se solicitaba la máxima 
permanencia posible, llegando a estar alguna vez 
más cerca de las costas de Brasil que de las Cana- 
rias. Esta época coincidió con el descenso de trán- 
sito de la flota soviética por nuestras aguas y con el 
lógico descenso de contactos submarinos, quedan- 
do solamente las oportunidades con submarinos 
nacionales y aliados en ejercicios. 


EJERCICIOS FLAG 


l mismo tiempo se empiezan a preparar los 

ejercicios de tipo Flag, en los que una forma- 
ción de cazas, cisternas y transportes, se traslada- 
ba desde la base de Torrejón hasta la base de Ne- 
lis en Texas (EE.UU), realizando varios saltos, 
siendo el más importante el de la base portuguesa 
de Lajes (Azores), hasta una base en la costa Oes- 
te de Estados Unidos. 


ME 
«a 


Mecánico de vuelo 
con una labor 
primordial en el 
manejo de la cabina 
de vuelo. 
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Paisaje de la costa dálmata en una misión de la operación Sharp Guard. 


El Estado Mayor del Aire decide probar la capaci- 
dad del P-3 como plataforma de lanzamiento de pa- 
racaidistas rescatadores en el agua. Para esta mi- | 
sión se destaca durante una semana un avión a la 
base aérea de San Javier, donde se prueba la viabi- 
lidad de lanzar paracaidistas desde el P-3; con la | 
ayuda de personal de la EZAPAC y de la Escuela 
de Paracaidismo. Con esta prueba se vino a de- 
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mostrar la validez del avión para transportar, sin 
problemas de autonomía, dos equipos de rescata- 
dores, que en caso de eyección de algún piloto de 
caza, podrían ser lanzados y, lo que es más impor- 
tante, permanecer en las inmediaciones, buscando 
y coordinando con el barco más cercano que pudie- 
ra socorrer a piloto y rescatadores, coordinando la 
activación de otros medios de salvamento más 
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adecuados. Todo lo anterior se puede realizar in- 
cluso de noche, por la capacidad de visión nocturna 
que le confiere el equipo FLIA. 


MINADO AEREO 


DD 1990, se participa, en misiones de minado 
aéreo, junto con el escuadrón de la U.S. Navy 
que estaba en aquel entonces destacado en la Base 
Aeronaval de Rota. Estos ejercicios se realizan bajo 
mando de la Armada española, que es la encargada 
de su planeamiento, recayendo en la flotilla de draga- 
minas la misión de búsqueda, desactivación y recu- 
peración. Normalmente, la zona suele ser el Medite- 
rráneo Occidental, el avión se encarga del lanzamien- 
to de las minas de ejercicio, entre 8 y 10, en una 
zona donde posteriormente los barcos las buscan y 
desactivan. Al contar con este armamento se tiene la 
posibilidad de negar la utilización de puertos a fuer- 
zas enemigas, pues, la explosión de una mina implica 
el parar toda la actividad marítima en la zona y dedi- 
car todo el esfuerzo a su localización y desactivación, 
como se pudo comprobar en la Guerra del Golfo, 
cuando una mina alcanzó a un barco de transporte 
americano, parándose las operaciones en curso has- 
ta la llegada de medios aéreos como helicópteros y 
barcos para su neutralización. 


221 ESCUADRON HOY 


Ga se puede observar se fueron abriendo 
nuevos campos de utilización del Orión, esto 
implicó la reestructuración del escuadrón que, co- 
mo solemos decir, es único, tanto por su misión co- 
mo por el personal. Cuenta con tres secciones: 
Operaciones, Inteligencia e Instrucción. 


Operadores 

acústicos manejando 
el AYA.7 tienen 

como misión clasificar 
todos los sonidos 
recibidos del mar: 





989 











DOSSIER 





DOSSIER 


En cuanto al personal, es el escuadrón con más 
especialidades en sus tripulantes: piloto, navegante, 


coordinador táctico, armero, radarista, radio, elec- 
- trónico, mecánico de vuelo. 


Para formar este variado personal la sección de 


- instrucción es autodidacta, valiéndose de la expe- 


riencia de su personal y de toda aquella información 
procedente de cursos que se realizan en otras es- 


. cuelas, tanto nacionales como en el extranjero. 


Pilotos 
El oficial piloto que llega destinado a la unidad, al 


igual que cualquier tripulante, realiza un primer cur- 


so de observador con duración de una semana, en 


la que se enseña lo bási- 


mo tripulante en el avión y 





 pulantes. Asímismo, se 


- donde la vista actúa como 
- el mejor sensor, por ser el 
- más discreto, obteniéndo- 
se unos altos resultados 
- de detecciones. Posterior- 


' conforme se vayan reali- 





- de Adiestramiento Básico 


- queño curso de táctica, el 


co para poder ejercer co- 


afrontar cualquier emer- 
gencia que ocurra durante 
el vuelo. Este curso es 
común para todos los tri- 


capacita para poder reali- 
zar misiones de observa- 
dor en ejercicios ASW, 


mente se realiza el curso 
especifico del avión, tanto 
teórico como práctico, y al 
finalizar el mismo se ob- 
tiene la titulación de CA, 
que se irá aumentando 


zando misiones del Plan 


(PAB), misiones que cu- 
bren todas las que realiza 
el escuadrón. 

Después del curso de 
avión se realiza un pe- 


cual da la oportunidad de 
comprender y entender la 


acción táctica que pueda 


desarrollar la tripulación. Cuando consiga la califica- 
ción CR, podrá optar a realizar el curso de Tacco- 
navegante que se realiza en distintas escuelas de la 
Armada 


TACCO - Navegante 

Actualmente el Escuadrón tiene oficiales proce- 
dentes del Ejército del Aire y de la Armada; estos 
oficiales siguen un curso que, como se comentó 
anteriormente, se realiza en diversos centros con 
una duración aproximada de seis meses, con el 
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Fotógrafo de vuelo utilizando la cámara Vinten. 


cual salen calificados de navegante, y a los dos 
años aproximadamente se pueden calificar de TAC- 
CO LCR. Su trabajo consiste en coordinar la acción 


de todos y cada uno de los sensores de la estación 
táctica con los barcos o con la autoridad que tenga 
el control táctico. 


Mecánico de vuelo 
Al igual que en otras tripulaciones su trabajo es for- 
mar, junto con los pilotos, la cabina de vuelo del avión 
tomando una parte activa en el desarrollo del vuelo. 
Procedentes del Cuerpo de Especialistas, des- 
pués de seguir un curso del avión, realizar las eva- 
luaciones previstas, pasar por practicas de simula- 
dor en la Base Naval de 


A 
4 a ve 


realizar vuelos de instruc- 
vuelo por parte del piloto 


capacitación como LCR. 
A partir de este momento 
forman parte de tripulacio- 


gundos mecánicos, 


Radarista 

Procedentes del Cuerpo 
General Escala de Subofi- 
ciales con la especialidad 


Control y como comple- 
mentaria CTA, OCA y 
CAO; realizan un curso 
teórico sobre el radar del 
avión, equipos de ESM, 
FLIR y MAD, ya que to- 


un papel importantisimo 
dentro de la tripulación 
táctica, pues utilizan un 
sensor primario en la de- 
tección tanto de submari- 
nos, como de barcos de 
superficie. 


Radio 


Procedentes del Cuerpo General Escala de Subo- | 
ficiales especialidad fundamental de Mando y Con- 
trol, después de realizar el curso específico de ma- 


nejo de los equipos de HF, así como del radioteleti- 


po y los vuelos de instrucción necesarios pasan a 


formar parte de las tripulaciones 


Armero 


Procedentes de Cuerpo de Especialistas Armeros | 
Artificieros que se encuentran destinados en el taller | 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Diciembre 2000 





Valkenburg en Holanda, 
ción y pasar la prueba en 


instructor, consiguen su 


nes operativas como se- 


fundamental de Mando y 





dos estos sensores serán 
manejados por ellos du- 
rante los vuelos. Juegan 





- bombetas electrónicas etc. )que se puedan "E 


de armamento, debiendo realizar un curso 
específico de todo el sistema de armamen- 
to del avión así como de armado, desar- 
mado y montaje de todas las armas; una 
vez realizado el vuelo se encarga de la 
distribución del armamento de búsqueda 
(sonoboyas, botes de humo, colorantes, 


utilizar en la misión. 


Analistas Acústicos. Y Y 


madamente dos años. | 


— o o e 


| de obtener las fotografías que sean ordenadas por 


Procedentes del Cuerpo de Especialistas o Cuer- 
po General, realizan un curso de análisis acústico 
en el propio escuadrón, donde se aprovecha toda 
la experiencia obtenida durante los treinta y tres 
años de vida del mismo, realizando algún intercam- 
bio con la Escuela de Submarinos y con el Cuartel 
General de la Flota. Son los tripulantes que más 
tiempo tardan en obtener la calificación 2% aproxi- 


Y ¿Bl 


Fotógrafos A A == = 


Procedentes del Cuerpo de Especialistas con | es, | 


pecialidad de Fotografía y Cartografía, se encargan 


A A O A A 








de vuelo y armeros ayudan cuando el vuelo se lo 


NOTA FINAL. A El le LEE! 


- dad de especialidades diferentes con que cuenta 
entre sus tripulantes, dando cabida a aquellos que 
enel futuro quieran volar con Nosotros. —————— 


la superioridad y posteriormente realizar el informe 


de inteligencia de las mismas; debido a la falta de 
personal acústico se procedió a su transformación 
en analistas dl dando un optimo resultado. 


| | 
a LL) 


| NT 


cación. TM al 


— REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre: 2000 dd 


E j 
RP —_—— e e 


Electrónico 
Procedentes del Cuerpo de Especialistas 
se encargan del mantenimiento durante el 
vuelo de los equipos electrónicos del 
avión, lo que, debido a la antigúedad de 
los mismos, hacen que a este tripulante se 
le exija ser un poco brujo para dar solucio- 
nes prácticas cuando aparecen los proble- 
mas. Normalmente, al igual que los mecánicos 


permite a los diferentes equipos de mantenimiento 
con que cuenta el lia "E 


| 
| 
| 


WE ME 
| | ] 
espués de efectuar un recorrido por las diferen- 
tes misiones así como los diferentes y variados 


tripulantes, el lector podrá apreciar que no me equi- 
voco en definir al Grupo 22 como único por la canti- 





Para finalizar quisiera recordar a todos los que 
de alguna manera han formado parte del Grupo 
22 desde el año 1973, sean de la Armada como 
del Ejército del Aire, que han hecho posible el- 
cumplir 50,000. horas He Jusblo soja -3, en mayo 


de este año, dando lo mejor. de su trabajo y dedi- 
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El a 
Historia del P-3 
Orión 
VICENTE GIRALDEZ DE LA CUADRA 
Comandante de Aviación 


- COMIENZOS 


n agosto de 1.957, la US Navy emitió su espe- 
cificación núm. 146, en la que pedía un avión 
antisubmarino que reemplazase al Lockheed P- 
2 Neptune. Lockheed aceptó el reto y su respuesta 
se basó en su transporte comercial L-188 Electra. 
En mayo de 1.958 la compañía ganó el concurso 
gracias a la resistencia estructural del avión y a su 
tamaño lo suficientemente grande para albergar to- 
dos los sistemas que existían. Para el primer proto- 
tipo Lockheed utilizó la tercera célula del Electra, 
poniéndole un detector de anomalías magnéticas 
(MAD), una bodega de bombas (BOMBAY) y acor- 
tando el fuselaje. Este prototipo realizó el primer 
vuelo el 25 de noviembre de 1.959 como YP3V-1, y 
después de las pruebas a que fué sometido, la Ar- 
mada americana encargó un primer pedido de siete 
aviones en octubre de 1.960. En 1.962 se le cambia 
el nombre oficial a Lockheed P-3A ORION. 
Comparado con el Neptune, el Orión ofrecía un 
espacio tres veces mayor dentro del fuselaje, y otra 
ventaja era que su interior estaba presurizado, lo 





P3A sobrevolando | mer - | e 
la base de Moffet Field - e Dm nn 
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que proporcionaba mayor confort durante los tránsi- 
tos a alta cota desde su base a la zona de opera- 
ciones. Sus motores turbohélices le daban el doble 
de velocidad que su antecesor; de hecho fue un 
Orión el avión que consiguió en su época el récord 
mundial de velocidad en línea recta para aviones 
turbohélices que fué de 435,256 nudos o lo que es 
lo mismo 806 km/h. 

A pesar de lo mencionado anteriormente lo que 
supuso el mayor avance fué su aviónica y los siste- 
mas de navegación y ataque con que fué dotado. 
Estos avances han ido renovándose hasta nuestros 
días. Lockheed modificó el interior dotando al avión 
de los medios más adelantados del momento, que 
por aquel entonces eran equipos tácticos como los 
de acústica, AQA-5, con capacidad para poder pro- 
cesar sonoboyas pasivas así como equipos para 
analizar la información procedente de sonoboyas 
activas; radar de búsqueda APS-80 con dos ante- 
nas que cubrían 360% y un alcance que podía va- 
riar en función de la altura de búsqueda entre 35 
NM a 1.500 pies o 160 NM a 10.000 pies; equipos 
de medidas de apoyo electrónico (ESM) ULA-2, 
ALD-2B, con los que se podía clasificar una emi- 
sión procedente de cualquier radar de exploración, 
tiro, navegación, etc..; para poder navegar disponía 
de equipo LORAN, inercial ASN-42, así como sex- 
tante utilizando las estrellas para comprobación de 
posición; en el apartado de comunicaciones conta- 
ba con duplicidad de equipos tanto de HF, UHF y 
VHF, al igual que una completa gama de equipos 
con los que poder realizar todo tipo de aproximacio- 
nes instrumentales VOR, ILS, TACAN, ADF etc.. 
Como podrá observar el lector si se sitúa a princi- 
pios de la década de los sesenta, era un avión bas- 
tante completo. 


Aviones 

de Patrulla Marítima 
en el Ejercicio 
Tapón 91 

en la Base Aérea 

de Jerez. 
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La tripulación mínima estaba compuesta por dos pi- 
lotos, un mecánico de vuelo, un navegante, un rada- 
rista, un operador de ESM, dos operadores de acusti- 
ca, un tacco (coordinador táctico), un electrónico y un 
técnico de armamento, lo que supone una tripulación 
mínima de once personas que se ven aumentadas en 
función de la duración de la misión, que podía llegar a 
durar entre trece a catorce horas aplicando una bue- 
na política de ahorro de combustible, pudiendo parar 
hasta dos motores por encima de 1.000 pies. 


ENTRADA EN SERVICIO 


puES primeros aviones de serie pronto entraron en 
servicio activo y no solamente en misiones anti- 


- submarinas sino también en misiones de vigilancia, 


pues actuaron en teatros de operaciones tan distintos 


- como fueron Cuba con la crisis de los misiles, Viet- 


nam en fechas anteriores y durante la guerra, reali- 


' zando operaciones como la MARKET TIME donde 
- fueron relevando a los SP-2H (versión cañonera del 


| 


Neptune) realizando vuelos costeros en busca de jun- 





E al Orión. El P-3 paid cargar 60.000 bras de p97 -8. 
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cos y otras embarcaciones cargadas con material de | 
guerra que intentasen entrar en Vietnam del Sur; el. 
armamento estaba compuesto por cohetes, bombas : 
MK-82 y un pod con cañón de 20 mm. 

A lo largo de estos años el avión ha sido utilizado 
para un gran número de tareas tan diversas y leja- 
nas de la patrulla marítima como pueden ser: banco 
de pruebas de misiles, guerra electrónica, reconoc!- 
miento y estudio de huracanes, demostrando con su 
hermano HERCULES la dureza para aguantar el 
tiempo adverso dentro de estos fenómenos meteo- 
rológicos, lucha antidroga, transporte de material y 
personal, seguimiento de inundaciones, seguimien- | 
to de movimiento de refugiados en África y Balca- 
nes y un largo etc.. Todo debido a sus optimas ca- 
racterísticas de alcance, permanencia, radio de ac- | 
ción y velocidad. 


DISTRIBUCION DE AVIONES 


= n el ámbito de los grandes números, el total de 
aviones ORION construidos ha sido de 650 por 
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Lockheed y además 87 construidos bajo licencia en 

Japón lo cual hace un total de 737 (figura 1). 

De este total de 737 aviones iniciales hoy en día 
existen otros usuarios, como son: 

España: 7 P-3A procedentes de la US Navy, de los 
que quedan en servicio sólo dos; y 5 P- 
3B procedentes de Noruega. 

Portugal: 6 P-3B procedentes de Australia. 

Tailandia: 3 P-3T procedentes de la US Navy. 

Chile: 8 UP-3A procedentes de la US Navy. 

Grecia: 4 P-3A y 6 P-3B procedentes de la US 

Navy 


Argentina: 2 P-3A procedentes de la US Navy ade- 


más del fuselaje ELECTRA. 

Como se puede observar hay bastantes países, 
entre ellos el nuestro, que apuestan por mantener 
una célula y motores que aunque antiguos, aguan- 
tan bien el paso del tiempo, pero todos los países 
tienen en marcha algún programa de moderniza- 
ción y de extensión de vida. 

Los estudios iniciales de fatiga que realizó la em- 
presa constructora daban una vida de 20.000 horas 













































































_ Figura l 
PAÍS TIPO | NUMERO 
ESTADOS UNIDOS P-3A 158 
P-3B 125 
P-3C 266 
RP-3D a | 
A PI A 550 
AUSTRALIA (RAAF) P-3B 10 
me P-3C 20 
¡AAA A A A 30 
NUEVA ZELANDA 
(RNZAF] P-3B/K 5 
ASA A A 
HOLANDA | 
- (Koninklije Marine) Pp-3C | 13 
VO a ria 13 
CANADA CP-140 | 18 
(Armed Forces) CP-140A a: 
2 AAA E RAR CIN 21 
JAPON (JMSDF) P-3C il 3 
VAN A A A AN A 3 
IRAN 0] P-3F ó 
SS A 
PAKISTAN | P-3C 3 
A CN MA EN A 3 
NOAA (USA) | WP-3D | 2 
A A A E O 2 
COREA P-3C ¡MA 
A A AS RR O A. 8 
PRODUCCIÓN TOTAL 





LOCKHEED 














de vuelo para la estructura y alas del avión; este lí- 
mite se ha visto superado en bastante aviones lo 
que ha llevado a la comunidad de países utilizado- 
res a iniciar estudios conjuntos para reforzar la es- 
tructura y diferentes componentes de forma que 
sus aviones puedan seguir operativos hasta el año 
2015 como mínimo. Este programa desarrollado 
por Lockheed comprende una primera fase SRP 
(Sustained Readiness Program) con la que se con- 
seguirá aumentar la vida operacional de los P-3 ac- 
tualmente en inventario. 

Otros países como el nuestro han desarrollado un 
programa informático que cuenta con una base de 
datos de todos los vuelos realizados, pesos al des- 
pegue, horas de vuelo, perfiles de misión, etc.. Con 
lo que se consigue un índice teórico de fatiga, ade- 
más de contar, en el futuro, con unos indicadores fi- 
jos en la estructura y de esta forma saber en qué 
situación se encuentran las diferentes células. 

Dentro del marco de la OTAN los diferentes pro- 
gramas de modernización de equipos tácticos se 
encuentra en el siguiente estado: 
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Estados Unidos programa UIP existe otro de revisión de célula que | 
La US Navy planea poner al día la mayor parte de se llevara a cabo entre los años 2.008 y 2.009. 
sus aviones con la versión Update 11!, con una modi- 


ficación que permite ampliar las misiones antisuper- Holanda | 
_ ficie mediante el programa AIP (Anti-surface Impro- La Marina Real holandesa ha previsto un progra- | 
vement Program) que contará con un radar APS- ma de mantenimiento de capacidades ASW en siete 


137 con capacidad SAR (Synthetic Aperture Radar) de sus trece aviones P-3C Update 11.5. Actualmente 
e ISAR (Inverse Synthetic Aperture Radar) con lo anda buscando, dentro de los diferentes países con 


que se podrá hacer un reconocimiento tanto de ob- P-3, socios con los que llevar a cabo dicha modifi- 
jetivos en tierra como en la mar a distancia fuera del cación que sólo se aplicará a siete aviones por ra- 
alcance de las armas, FLIR (Forward Looking Infra- zones presupuestarias. | 
red) de tercera generación, equipo electro-óptico 

para poder ver fuera del alcance de las armas, co- Grecia | 
municación vía satélite, Data Link y transmisión de Recientemente ha adquirido una flota de diez 
imágenes en tiempo real. Todo lo anterior se pre- aviones de los que seis son del modelo B y otros 
sentaría en unas nuevas pantallas. cuatro del modelo A, estos últimos utilizados para | 

Ello dotaría al P-3 de la Navy de una completa ca- repuestos. En la actualidad está en estudio la mo- . 
pacidad C3l, así como de información próxima a dernización de diversos sistemas: radar, equipos 
tiempo real de la situación en el campo de batalla. electro-ópticos, acústicos etc... para poder afrontar 

- Esta modificación se realizará en todos los escua- el siguiente siglo con un avión puesto al día. | 
- drones de P-3. 

Para un futuro a medio plazo la US Navy está reali- Portugal | 
zando estudios para reemplazar a los P-3, C-130, EP- La Fuerza Aérea portuguesa adquirió en el pasa- 
3 y E-6 en un solo tipo de avión. Este programa se ha do seis aviones P-3B procedentes de Australia los 

- denominado MMA (Multi-Mission Maritime Aircraft). cuales actualizó con un nuevo radar, equipos infra- 
| rrojos, acústicos, data-link, y capacidad antisuperfi- 
Noruega cie debido a la integración del misil HARPOON. 

La Royal Norwegian Air Force está en el proceso Igual que los países descritos los equipos tácticos | 
de poner al día sus cuatro P-3C a través del progra- necesitan una actualización y por ello está estudian- | 
ma UIP (Upgrade Improvement Program) que es do un programa que en líneas generales sería muy 
muy parecido al AIP de la US Navy. Además del parecido al del Ejército del Aire. 














El Escuadrón de Mantenimiento Específico de P3 realiza su callada labor para facilitar el vuelo. 
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Después de los vuelos a baja cota sobre el mar hay que pasar el el lavadero para quitarse todo el salitre. 


Canadá 

Las Fuerzas Ar- . 
madas canadienses Ñ 
cuentan con un in- | 
ventario de veintiún 
aviones de los que 
dieciocho son CP- 
140 AURORA y tres 
CP-140 ARTURUS. 
Estos aviones son 
en esencia un fuse- 
laje de P-3 con el 
sistema táctico del 
S-3 VIKING. El pro- 
yecto de moderniza- 
ción, para mantener 
los aviones en activo 
más alla del 2005 y hasta el 2025, llamado AIMP (Au- 
rora Incremental Modernization Proyect), pretende in- 
crementar la capacidad de vigilancia, la auto protec- 
ción, equipos nuevos de acústica y un nuevo radar 
con capacidad SSAR (Spotlight Synthetic Aperture 
Radar). 

Otros países usuarios del Orión fuera del ámbito de 
OTAN son los siguientes: 


Australia 

La Real Fuerza Aérea australiana está moderniza- 
do actualmente sus dieciocho P-3C en AP-3C Sea 
Sentinel Standard bajo el programa 5276 para exten- 
der la vida más allá del año 2.015 . El programa se 
está realizando en Greenville por la compañía E-Sys- 
tem en el primer avión, los restantes se modificarán 
en Avalon por Boeing Australia. 

Los sensores que dotaran a los AP-3C serán el ra- 
dar Elta EL/M-2022A (V) 3 con 360% de cobertura, 
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o o acústica nueva con 
A el AN/UYS-503 y un 
A nuevo detector de 


anomalías magnéti- 
Si: cas (MAD) AN/ASO- 
504. 





Nueva Zelanda 

La Real Fuerza 
Aérea de Nueva Ze- 
landa, que fué el pri- 
mer país extranjero 
en usar el Orión, es- 
tá en la actualidad 
realizando un pro- 
grama de moderni- 
zación de estructura 
llamado KESTREL que extenderá la vida de sus avio- 
nes de 20 a 25 años. La compañía encargada de lle- 
var a cabo los trabajos es HAWKER PACIFIC bajo di- 
rección de Lockheed-Martin que también suministra 
los kits necesarios. 

Como se puede observar la historia del Orión des- 
de el año 1959 lo hace un avión robusto, que ha da- 
do mucho juego operativo cubriendo todas las face- 
tas para las que se creó, como fueron la guerra anti- 
submarina, guerra de superficie, recolector de 
inteligencia, SAR, vigilancia antidroga, lanzamiento 
de paracaidistas y un largo etc.. 

Ante el futuro, a medio plazo, todos los intentos de 
modernizar las flotas de P-3 con un nuevo avión han 
visto serios inconvenientes: primero, la no existencia 
en el mercado de un avión que cumpliera todas las 
especificaciones y segundo, que nadie quiere aban- 
donar las excelentes prestaciones para trabajar en el 
mar de este buen 'avión. | x 
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HISTORIA 

| Ejército del Aire creó en noviembre de 1962 la 
E “Unidad de Cooperación Aeronaval” con base en 

Jerez de la Frontera (BOA 136). Esta unidad sur- 
gió como consecuencia de una petición del Ejército 
del Aire, de mayo de 1961, en la que se da prioridad a 
la necesidad de crear una “Unidad de Lucha Antisub- 
marina”. Esta petición estaba fundamentada en la Ley 
de Creación del Ejército del Aire, en cuyo artículo 20 
se compromete a dedicar parte de su material de vue- 
lo, personal y presupuesto para cubrir las necesida- 
des de apoyo aéreo de la Armada, mediante la forma- 
ción de unidades que actuasen en colaboración y be- 
neficio de la Fuerza Naval. 

Con la creación de esta primera Unidad Antisubma- 
rina (A/S) se firma un Convenio entre el Ejército del 
Aire y la Armada en el que se establece que las dota- 
ciones serán mixtas con miembros de ambos ejérci- 
tos, pero sin concretarse el número. A raíz de este 
convenio, se efectúan durante el año 1963 tres cursos 





La Armada española en las 
50.000 horas de P-3 


ENRIQUE FLETHES RENGIFO 
Capitán de Corbeta 









de Oficiales Coordinadores Tácticos (TACCO)-nave- 
gantes en EE.UU. al que asisten un total de siete ofi- 
ciales de la Armada de los cuales cinco eran pilotos 
de helicóptero. 

Es con la llegada de los “Grumman Albatros” , el 7 de 
diciembre de 1963 a la Base Aérea de La Parra, en Je- 
rez, cuando se incorporan los primeros oficiales de la 
Armada a la Unidad como tripulantes de los 7 “Grum- 
man” para formar parte de las 10 tripulaciones operati- 
vas a partir del 18 de diciembre. Los oficiales de la Ar- | 
mada empiezan a realizar un curso de Planeamiento | 
de Operaciones Aéreas A/S en Francia (Lann-Bihuoe), | 
y a partir de entonces, el curso de Oficial Coordinador 
Táctico - Navegante Aéreo se realiza en Francia, que | 
en aquella época volaba el mismo tipo de avión. 

Además de los Oficiales Coordinadores Tácticos- 
Navegantes, se incorporan al Escuadrón del Ejército 
del Aire, suboficiales de la Armada de la especialidad 
de Torpedos, que crearon el Taller de Torpedos. 

En el año 1964 se publican las primeras normas 
que regirán al personal de la Armada destinado en 
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Grumman Albatros 
y P-3 Orión sobre el 
mar en una formación 
dificil de mantener. 


esta unidad del Ejército del Aire. Por O.M.C. 252/64 
se establece la primera plantilla de personal de la Ar- 
mada asignado al Escuadrón del Ejército del Aire. El 
personal destinado en la unidad forma parte del “Ar- 
ma Aérea de la Armada” y por la O.M. 2382/64 (D.O. 
121) de 11.04.64 se establecen las “Normas Provisio- 
nales por las que se regirá el personal de la Armada 
destinado en las dotaciones de vuelo, Organos de 
Mando, centros de adiestramiento y escalones de 


apoyo logístico del Escuadrón de aviones A/S”. 





La Armada había ofrecido, además de los oficiales 
TACCO y los suboficiales torpedistas, suboficiales 


electrónicos y radaristas, y cabos primeros para ac- 


tuar como operadores antisubmarinos de los aviones 


de patrulla marítima. Incluso en 1982 se acordó entre 


la Armada y el Ejército del Aire que los operadores de 
los sensores acústicos fueran sonaristas de la Arma- 
da, lo que nunca se realizó. 

El día 25 de julio de 1973 comienzan a llegar a la 
Base Aérea de Jerez los primeros P-3A “Orión”, para 
incorporarse en el 221 Escuadrón del Ala 22. 





El día 22 de diciembre de 1978 se dan de baja los 
últimos “Grumman Albatros”, que realizaron un total 
de 27.500 horas de vuelo, quedando en España 3 P- 
3A “Deltic”, propiedad del EA y 4 P-3A, alquilados a 
la US NAVY. Hasta entonces 49 oficiales habían ob- 
tenido la aptitud de TACCO - navegantes. 

En 1978 ya se habían realizado 12 cursos de Ofi- 
cial TACCO - Navegante en Francia, más los 3 pri- 
meros iniciales en Estados Unidos. A partir de ese 
año, el curso se realiza en España, ya que los fran- 
ceses no disponían del mismo tipo de aeronave. A 
partir de entonces, todos los cursos se realizan en 
España a excepción de un curso realizado en Esta- 
dos Unidos entre mayo de 1992 y junio de 1993 pa- 
ra un oficial. 

En los “Orión”, el oficial de la Armada ocupaba el 
puesto de TACCO, y el puesto de navegante era 
cubierto por un oficial piloto del Ejército del Aire. En 
los “Grumman” estos puestos no estaban duplica- 
dos y ambas misiones eran realizadas por los ofi- 
ciales de la Armada. 
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El 26 de julio de 1984 se crea el “Destacamento meros operadores antisubmarinos ya que estos pues- 
Naval en el Ala 22” para los miembros de la Armada tos no eran cubiertos por personal de la Armada. 





destinados en la Base Aérea de Jerez de la Fronte- A finales de 1994 comienzan a llegar al Escua- 
ra (Cádiz). El Destacamento Naval se creó con una drón oficiales del Ejército del Aire “no pilotos” con el 
plantilla inicial de un capitán de corbeta, nueve te- curso de Navegante Aéreo en el extranjero. Inicial- | 
nientes de navío, un subteniente, tres sargentos y mente ocupan el puesto de navegante en las tripu- 
cinco cabos primeros, con dependencia orgánica y laciones operativas, pero con el paso del tiempo ga- 
administrativa de la Flotilla de Aeronaves y depen- nan antigúedad y realizan la parte de Táctica del 
dencia operativa del Ala 22 del Ejército del Aire. curso de TACCO, por lo que posteriormente pueden 
Hasta 1987 las misiones de vigilancia marítima operar como TACCO s. Esta medida va encamina- 
en beneficio de la Armada se realizaban bajo el da a obtener la autonomía de la Armada en cuanto 
Control Operativo del entonces Capitán General al puesto de TACCO se refiere, motivada por la po- 
de la Zona Marítima del Estrecho en San Fernan- ca permanencia de los TACCO's de la Armada (en- 
do (Cadiz), y desde el Centro de Operaciones Na- tre 3 y 4 años los de Escala Superior) y la reducción 
vales (CON) se llevaba a cabo dicho control. En de la amenaza submarina que potencia otras misio- 
este CON había destinado un antiguo TACCO co- nes en beneficio del Ejército del Aire: inteligencia 
mo Jefe de Operaciones Aéreas Antisubmarinas. A operativa, guerra electrónica, comunicaciones, y 
partir de 1987 esta dependencia cambia al Almi- mando y control de operaciones aéreas. 
rante de la Flota. En febrero de 1997 pasan a formar parte de la 
Entre los días 4 de julio de 1988 y 7 de septiem- plantilla del Destacamento Naval oficiales de la Es- 
bre de 1989 llegaron a España los cinco P-3 B cala Media para desempeñar fundamentalmente las 
“Orión” comprados a Noruega y comienza la devolu- misiones de navegante. Esta medida tomada para 
ción de los P-3A alquilados a la US NAVY. paliar la falta de oficiales de Escala Superior permi- 


En octubre de 1992 los aviones de Patrulla Marítima tirá una mayor permanencia de los oficiales de la 
se trasladan a la Base Aérea de Morón (Sevilla) para Armada en la unidad (justa aspiración del Ejército 
constituir el Grupo 22 del Ala 21, por la desactivación del Aire). | 
del Ala 22 y el desmantelamiento de la Base Aérea de En julio de 1999 cuando la Base Aérea de Morón 
Jerez de la Frontera en mayo de 1993. Con este moti- acoge la insignia del Ala 11 al desactivarse la Base 
vo desaparece el Destacamento Naval en el Ala 22 y Aérea de Manises, el Equipo Naval cambia su de- 
se crea el Equipo Naval en el Ala 21 en junio de 1993 nominación a Equipo Naval en el Ala 11. 
para adecuarse a la normativa vigente. Además se 


produce un alejamiento, por claras razones geográfi- DOTACION 

cas, del personal de la unidad con los Centros Nava- 

les (San Fernando y Rota). E plantilla del Ejército del Aire contempla a 13 ofi- 
En 1993 la plantilla del Destacamento Naval deja de ciales del Ala 11 (Grupo 22) para desempeñar las 


contemplar a los dos suboficiales y cinco cabos pri- funciones de TACCO - navegante. Actualmente la 
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pieza fundamental 
para trabajar en el mar, 
donde no existen y | | de. 
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plantilla está cubierta por 7 oficiales del Ejército del 
Aire y 5 oficiales de la Armada de las seis tripulacio- 
nes operativas de que dispone el Escuadrón, en cin- 
co de ellas el TACCO titular es un oficial del Ejército 
del Aire y en una sola tripulación un oficial de la Ar- 
mada. Según acuerdos verbales la plantilla sería cu- 
bierta al 50% por la Armada y el Ejército del Aire.- 

El Equipo Naval en el Ala 11 está formado por 
miembros de la Armada, que se encuentran inte- 
grados en el Ala 11 de la Base Aérea de Morón, 
con dependencia operativa del Ala 11, pero con de- 
pendencia administrativa y orgánica de la Flotilla de 
Aeronaves de la Armada. Desde el punto de vista 
orgánico y administrativo mantienen una relación 
de dependencia respecto al comandante de la Floti- 
lla de Aeronaves al mismo nivel que las escuadri- 
llas de la FLOAN. 

La plantilla del Equipo Naval se ha ido reduciendo 
hasta llegar a la actual de: 

* 1 capitán de corbeta, jefe del Equipo Naval. 

e 1 teniente de navío/alférez de navío, TACCO - 
navegantes. 

* 3 teniente de navío/altérez de navíio/alférez de 
fragata, TACCO - navegantes. 

* 2 suboficiales. 

La cobertura actual de la plantilla es de: 

e 1 capitán de corbeta 

* 5 teniente de navío/altérez de navío 

* 1 subteniente 


FORMACION 


a formación de los oficiales TACCO - navegan- 

tes se lleva a cabo mediante un curso de seis 
meses de duración, en el que, por fases, se impar- 
ten las siguientes materias: 
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El coordinador 
táctico recibe 

toda la información 
electrónica, 
acústica 

y de navegación 
para aplicar 

las tácticas 
necesarias. 


— Táctica y procedimientos: se estudia la táctica y 
los procedimientos aplicados a la lucha antisubma- 
rina y de superficie. 

— Controlador de Helicópteros: se estudian y ejer- 
citan los procedimientos necesarios para controlar 
helicópteros ASW con objeto de ser capaces de lle- 
var a cabo acciones ASW coordinadas. 

— Navegación Aérea: se adquiere la capacidad 
para desempeñar las funciones de navegante en el 
Ejército del Aire (Meteorología, Aerodinámica, Na- 
vegación Aérea, Inglés Aeronáutico...). 

— Acustica y El Submarino como Enemigo: se es- 
tudia la propagación del sonido en el mar, las ca- 
racterísticas de los submarinos y su entorno, y el 
empleo táctico de nuestro armamento antisubmari- 
no. 

— Equipos y Sistemas del P-3 B. 

= Prácticas en el Simulador del Juego de la Gue- 
rra: se practican los conocimientos adquiridos en 
un simulador donde mediante un escenario virtual 
con barcos, submarinos y aeronaves, se practican 
los mismos ejercicios que se desarrollan en las ma- 
niobras reales. 

Los suboficiales torpedistas, además de los cur- 
sos propios de su especialidad, deben realizar el de 
Armero de Aeronaves en la Escuela de Dotaciones 
Aeronavales (EDAN) de Rota. También realizan un 
curso de manejo y precauciones de seguridad de 
los torpedos MK-46 en el taller de torpedos de La 
Graña (Ferrol). 

Actualmente se está realizando un curso para dos 
tenientes de navío de la Escala Superior de Oficiales, 
un alférez de navío de la Escala de Oficiales y un al- 
férez de fragata de la Escala de Oficiales. 

Los centros, fuera del Escuadrón, utilizados para 
la instrucción y el adiestramiento táctico han. sido 
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-P3 B vigilando las aguas nacionales. 





avión las siguientes fun- 
| ciones: 


' gado de asesorar al co- 


' las tácticas navales Cco- 
' rrespondientes a cada 


rrollo de la misión. Para 


siempre de la Armada: CIAF, CPT-CIA, EGN, EAR- 
MA, FLOAN, SIEMA, ESUBMAR y taller de torpe- 
dos. 


FUNCIONES 


| llegar los P-3, los oficiales de la Armada que 
ocupaban el puesto de TACCO - navegante en 
los “Grumman” y realizaban el curso de Navegante 
Aéreo en Francia, pasaron a ocupar el puesto de 





¡ TACCO, siendo el puesto de navegante cubierto por 


un oficial piloto del Ejército del Aire. 

Aunque la aptitud se nombra como coordinador tác- 
tico - navegante, en el avión se desarrollan por sepa- 
rado, siendo ambas tareas complementarias. 

El oficial coordinador 
táctico - navegante 
(TACCO - navegante) 
puede realizar en el 


TACCO: es el encar- 


mandante de la aerona- 
ve en el empleo táctico 
del avión, así como el 
responsable de aplicar 


situación, por lo que es 
el coordinador del desa- 
los contactos de interés. 
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Reconocimiento de buques para obtener información fotográfica de 








ello cuenta con una consola donde tiene presentación 
táctica de los diferentes sensores y equipos del avión 
que son operados por otros miembros de la tripula- 
ción (radar, mad, acústica y navegación) y con un sis- 
tema de comunicaciones tanto interior como exterior 
que le permite efectuar la coordinación. 

Navegante: es el principal y más directo auxiliar del 
TACCO durante la misión. Lleva el registro táctico así 
como la situación táctica en un DRT. Por supuesto, 
asesora al comandante de la aeronave en la Navega- 
ción Aérea y opera los diferentes sistemas de nave- 
gación (GPS, inercial, radio ayudas, navegación de 
estima, navegación astronómica, etc.). | 

Los suboficiales torpedistas están asignados al ta- 
ller de armamento del grupo de material del Ala 11. 
Su función es la coor- 
dinación y carga de 
los torpedos MK-46 en 
los aviones P-3.' 
Cuando el Escuadrón | 
disponía de torpedos 
MK-44 a cargo tam- 
bién realizaban el 
mantenimiento y pre- | 
paración de los torpe- 
dos de ejercicios en el. 
taller de la Base de La 
Parra en Jerez, así 
como una parte del 
estudio de los lanza- 
mientos de torpedos 
de ejercicio.  . ña 
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Programa P.3: crónica 
de una modernización 


JAVIER ELVIRA SERRANO 
Capitán Ingeniero Aeronáutico 








implicado del Ejército del Aire parece que ha 
ganado la batalla al siempre amenazante 
capítulo de los recortes presupuestarios. 


UN POCO DE HISTORIA 






l Programa de Modernización de 
los aviones P.3 es el ejemplo típico 
de proyecto que se queda una y 
otra vez a las puertas de la fase de rea- 
lización por falta de presupuesto. Las 
primeras tentativas de actualización de la 
flota datan de finales de los años 80, fecha base en tierra más potente existente en la 
en la cual se elabora un primer plan que - actualidad. Ello es así no sólo en nuestros 
posteriormente es retrasado una y otra vez días, sino desde su creación, allá por los años 
hasta quedar definitivamente postergado. Es en no- sesenta. El avance supuesto sobre aviones anterio- 
viembre de 1996 cuando se retoma la modernización res como el P.2 es notable, tanto en lo que se refiere 
por parte del Estado Mayor del Aire, y se acomete a plataforma de vuelo, como en su dotación táctica y 
partiendo de cero, debido a que las expectativas de poder de armamento; en lo primero, por su alcance y 
previsión de fondos son considerablemente menores autonomía de vuelo, que le permiten llevar a cabo sin 
que en años anteriores. Tras no pocas vicisitudes, re- problema cualquier misión de Lucha Antisubmarina 
trasos y promesas, el empeño decidido del personal (ASW) y Antisuperficie (ASuW) convencional, debido 





UNA NECESIDAD OPERATIVA 


| avión P.3 es considerado como la 
aeronave de Patrulla Marítima con 





Cabina del Orión, con una gran sensación de amplitud. 


| 
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a la potencia de sus cuatro motores Rolls-Royce (an- 
tes Allison) T56-A-14, y en lo segundo, por la moder- 
na tecnología de su equipamiento táctico y la amplia 
capacidad de empleo como arma ofensiva. En el caso 
del Ejército del Aire, se dio un paso importante en el 
momento de su adquisición, al pasar progresivamente 
del Grumman Albatross (avión hidrocanoa con dos 


- motores de pistón y limitada capacidad de lucha anti- 


submarina y antisuperficie) a un sistema cuatrimotor 
turbohélice como el P.3. 

Los avances mencionados en el párrafo anterior 
han dejado con el tiempo de ser ciertos, para que- 
darse obsoletos, en comparación con el avance tec- 
nológico seguido en el diseño de submarinos, y 
frente al empleo de nuevas armas de defensa antia- 


- érea de medio y corto alcance. Como ocurre en to- 


das las plataformas de empleo táctico, llega un mo- 
mento en el que, si no se ha seguido un proceso 
continuo de modernización (caso de países entre 
los que destaca EEUU), éste ha de abordarse en 


- bloque (con el consiguiente gasto económico glo- 


bal) o cambiar de plataforma. Se da la circunstancia 
de que los países que lideran el desarrollo tecnoló- 


- gico en materia de Patrulla Marítima (encabezados 
por EEUU) han apostado claramente por el P.3 


Orión, no existiendo un proyecto definido de diseño 
de un avión que lo sustituya. Atrás quedan opciones 
abandonadas como el P.7, o incluso en operación 
como los europeos Atlantique (biturbohélice), o el 
BaE Nimrod (4 turborreactores). Ello, unido al po- 
tencial de vida remanente de nuestros aviones (su 
índice de fatiga aún no es preocupante), hacen que 
deba optarse por la modernización, o bien dar de 
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baja la aeronave a medio plazo por no operativa. El 


Ejército del Aire, y por extensión el Gobierno espa- 
ñol, con buen criterio, ha decidido actuar ahora para 
recoger los frutos en un futuro próximo. 

Contra los que argumentan que tras la finalización 
de la Guerra Fría la disminución de la amenaza 
submarina hace innecesario abordar un proyecto 


como éste, se ha impuesto la versatilidad de la pla- 
taforma P.3, que en la práctica viene realizando, no . 


sólo en España, sino también en otros países, las 
más diversas misiones, objetivos secundarios o ine- 
xistentes en la fase de diseño del avión, pero pa- 
tentes en la actualidad. Todo ello sin dejar de lado 
que mientras se sigan construyendo submarinos, el 
Orión sigue siendo su más claro enemigo en el aire. 

Lo anterior dio lugar en su día a la confección de 
documentos de Necesidad de Misión con los que el 
Mando determinó la conveniencia de abordar un 
Programa global de Modernización Táctica de la 
plataforma. Una vez asignado el mismo a la Direc- 
ción de Sistemas del MALOG, se creó una Comi- 
sión de Seguimiento, en la que han venido partici- 
pando representantes, tanto técnicos como operati- 
vos, del Ala 11/Grupo 22. En concreto, se llevaron a 
cabo numerosas reuniones a lo largo de los años 
1997 y 1998, que dieron como resultado la redac- 








ción del Pliego de Prescripciones Técnicas que pre- 


visiblemente ejecutará CASA en breve. 


EL PROGRAMA P.3 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 


o es del todo cierto que no se haya intentado 
por parte del E.A. acompañar el desarrollo tec- 





| Antena trasera del radar APS-80. 





nológico en materia de Patrulla Marítima, mante- 
niendo al día el P.3. De hecho, a lo largo de los 
años se han venido incorporando numerosas mejo- 
ras en el equipamiento táctico del avión. Podrían ci- 
tarse como tales los cambios de radios VHF y UHF, 
incorporación del TACAN, mejora del equipo acústi- 
co, incorporación del FLIR, capacidad de utilización 
de sonoboyas batitérmicas, integración de equipo 
inercial, del OMEGA, equipos de criptografía y se- 
crafonía, GPS, IFF modo 4, equipos de agilidad de 
frecuencias Have Quick ll, etc., algunos ya obsole- 
tos, otros aún en proceso de integración. 

Sin embargo, hemos sido incapaces, por motivos de 
recortes presupuestarios, de seguir de cerca las mejo- 
ras incorporadas por otros operadores de P.3, hasta 
el punto de que se ha hecho necesario abordar una 
modernización en bloque. Campos como el radar, las 
medidas de apoyo electrónico (ESM), la acústica anti- 
submarina, el armamento, tanto de búsqueda como 
destructor, la capacidad Link, la autoprotección y 
otras, necesitan imperiosamente una mejora. Muchas 
veces se trata de razones operativas, pero en otros 
casos, la falta de repuestos e incluso de centros repa- 
radores son los motivos prioritarios. 

Sin querer plasmar el contenido del Pliego de 
Prescripciones Técnicas del Programa, pretende- 
mos exponer brevemente una vista general de los 
fundamentos del programa, sin ser exhaustivos en 
lo que a datos concretos se refiere. Sí conviene 
mencionar, en cambio, la posibilidad de que esta 
modernización no abarque a los dos P.3A, que no 
podrían llevar a cabo misiones ASW y ASuW, por 
lo que se dedicarían a otras labores. 
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EL COMPUTADOR TÁCTICO 


Y era el AN/ASN-124 es un computador 
rudimentario, en comparación con el PC que 
cualquiera tiene en su casa. Para hacernos una 
idea, su memoria de 16KBytes es comparable a la 
del primer SPECTRUM que algunos recordarán. 
Aunque lleva a cabo dignamente su misión, no ad- 
mite una ampliación en sus cometidos. Una moder- 
nización como la que se pretende debe empezar 
por el corazón del sistema: un diseño que soporte 
el grueso de la integración de sensores tácticos y 
de navegación, y que a la vez contemple la posibili- 
dad de crecimiento futuro. 

No ya sólo en el campo de Patrulla Marítima, sino 
en muchas otras plataformas, la tecnología aero- 
náutica en materia electrónica está optando cada 
vez más por los diseños Commercial On-The-Shelf 
(COTS), es decir, por emplear componentes co- 
merciales de última generación. La razón es senci- 
lla: la tecnología en este campo se ha desarrollado 
a mayor velocidad que la de los componentes típi- 
camente aeronáuticos, de manera que para cuando 
se pone a punto un sistema electrónico militar ya 
existe uno comercial similar, pero de una genera- 
ción posterior. Por ello, en determinados compo- 
nentes, se prefiere aprovechar tecnología comercial 
como parte del diseño de sistemas aeronáuticos 
militares, abaratando los costes de desarrollo (ele- 
mentos ND!). 

Sin querer ello decir que en este caso concreto 
se opte por esta vía, no cabe duda de que es una 
de las posibilidades, que además pondría más fácil 
el problema futurode su ampliación. Por otra parte, 
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se pretende en un principio disponer de diversas 
estaciones tácticas reconfigurables en vuelo, de for- 
ma que se eviten en lo posible los puestos dedica- 
dos, incrementando así la versatilidad de la platafor- 
ma, y la posibilidad de definir diversas configuracio- 
nes para ajustarse al perfil de cada misión. Por 
último, el E.A. pretende ser el propietario del soft- 
ware desarrollado. 


EL RADAR 


| AN/APS-80 del que dispone el P.3 es un ra- 

dar anticuado con tecnología de válvulas. Este 
es el caso típico de sensor para el que los repues- 
tos son cada vez más difíciles de localizar, y las 
averías, cada vez más frecuentes. Los radares 
modernos mejoran notablemente el rendimiento en 
cuestión de alcance y definición, a la vez que dis- 
minuyen extraordinariamente el peso y el volumen. 
Las modernas antenas “array” parece que tienden 
a sustituir a las parabólicas típicas, disminuyendo 
o limitando el movimiento de las mismas, y sustitu- 
yendo partes mecánicas por electrónicas, de más 
rápido y menor mantenimiento y mejor mantenibili- 
dad y fiabilidad. 

Por otra parte, en una plataforma como el P.3, de- 
dicada a tareas de vigilancia, localización y clasifi- 
cación de blancos, hay que optar decididamente por 
la incorporación de capacidades de Apertura Sinté- 
tica y Apertura Sintética Inversa (SAR e ISAR, res- 
pectivamente), que permitan adquirir datos de Inteli- 
gencia de blancos radar, al igual que existen las de 
firmas acústicas o de radiación electromagnética. 
Como es sabido, se trata de modos de clasificación 
de objetivos móviles (barcos, submarinos, vehículos 
terrestres) y fijos (puertos, aeródromos, ciudades, 
etc.) basados en la imagen radar y el efecto Dop- 
pler. 


LAS MEDIDAS DE APOYO ELECTRÓNICO 


os equipos ESM actuales adolecen de los mis- 

mos defectos que el resto: baja fiabilidad en el 
mantenimiento y alta obsolescencia en la operativi- 
dad. Se precisa aumentar la capacidad de detec- 
ción de radiaciones electromagnéticas, extendiendo 
el espectro a otras bandas y mejorando la resisten- 
cia frente a perturbaciones externas. 


LA CAPACIDAD ACÚSTICA 


U no de los campos menos atendidos 
en los últimos años, se trata sin 
embargo del sistema básico sobre el 
que se asienta la misión primaria enco- 
mendada por el Estado Mayor a estos 
aviones: la Lucha Antisubmarina 
(ASW). Si bien es cierto que otros siste- 
-mas, como el Detector de Anomalías 








Magnéticas (MAD), precisarían una mejora, parece 
razonable atender en una primera fase los requeri- 
mientos de acústica, dejando el resto para un futu- 
ro a medio plazo. 

La principal limitación de los equipos actuales del 
P.3B del E.A. puede desglosarse en tres partes: Por 
un lado, la obsolescencia de los equipos de recep- 
ción y proceso de señales acústicas impide la utili- 
zación de sonoboyas AN/SSQ-62 manejadas a dis- 
tancia (DICASS), por lo que deben utilizarse las an- 
ticuadas y caras AN/SSQ-47, mucho más 
indiscretas, ya que trabajan de forma activa desde 
su lanzamiento. Por otro, el actual sistema acústico 
no permite elaborar un estudio en zona de las con- 
diciones de propagación del sonido, por lo que el 
aprovechamiento del resultado decrece notable- 
mente. Finalmente, el procesador acústi- 
co actual es mejorable en gran medida 
con la tecnología existente, en cuanto a 
capacidad de proceso simultáneo y en 
cuanto a definición de la señal, introdu- 
ciendo además el uso del color para dis- 
criminar demoras en los contactos. | 

Con el programa que se aborda se 
pretende incrementar el número de ca- 
nales de recepción, el número de sono- 
boyas procesadas simultáneamente, la 
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calidad de los resultados obtenidos, y la capacidad 
de utilización de las sonoboyas de último diseño del 
mercado, 





2d 4, Pe 
E 
. 


A A | 
2 E 0: x 


E 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 


EL SISTEMA DE NAVEGACIÓN 


MS el sistema de navegación está contem- 
plado dentro del Programa, a través primero de 
la propia integración de sensores en un sistema 
mejorado con respecto al actual, que gestione toda 
la información disponible, y en segundo lugar, me- 
diante la incorporación de nuevos equipos inercia- 
les INS/GPS. 


LAS COMUNICACIONES Y LA CAPACIDAD 
LINK 


na de las misiones secundarias que puede enco- 

mendarse al Orión es la de transmitir comunica- 
ciones y datos tácticos a un puesto de mando remoto 
como parte de una red Link, o incluso servir de plata- 
forma del propio puesto de mando si se considera 
oportuno. Á su favor tiene su gran alcance y autono- 
mía, y ha sido empleado como tal en otros países en 
el transcurso de las operaciones de embargo contra 
la antigua Yugoslavia hace unos años. 

Por otra parte, la constante relación con la Armada 
Española en ejercicios conjuntos hace que disponer 
de esta capacidad sea cada vez más importante. La 
versión Link que debía implantarse ha sido largamen- 
te debatida, toda vez que el Link 16 está aún en fase 
de desarrollo, y equipará a multitud de cazas en los 
próximos años (posiblemente la Armada lo incorpore 
también finalmente), y el Link 14 y Link 11 son los 
más utilizados en la actualidad por los buques de 
guerra. Finalmente, el Link 11 parece ser el sistema 
al que se sacaría mayor partido a corto y medio pla- 
zo, dejando la incorporación del Link 16 para cuando 
el Link 11 perdiera su vigencia. 


El equipo FLIR 

da los ojos 
necesarios 

para poder 
identificar contactos 
por la noche.. 
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- Hay que decir también que para la incorporación 
de este sistema se hace necesario sustituir parte o 
la totalidad de los equipos de comunicaciones del 
P.3. 


EL ARMAMENTO 


a incorporación del misil AN/AGM-84 HARPO- 

ON y su variante de cabeza infrarroja SLAM-ER 
pueden estar contemplados en el documento final 
del Programa, aunque éste podría exigir únicamen- 
| te la instalación de provisiones para un montaje 
posterior. 


LA AUTOPROTECCIÓN 


| desarrollo de armamento antiaéreo de corto- 

medio alcance y la facilidad de adquisición del 
mismo hace que deba implementarse un sistema de 
autoprotección que evite o al menos limite la posibi- 
lidad de ser alcanzado en el transcurso de una mi- 
sión de Patrulla Marítima. 

Esto puede conseguirse en dos direcciones: una, 
de detección, que contemple alertadores de amena- 
- zas, tanto de radiación electromagnética como de 
radiación infrarroja; la otra, de evasión, por medio 

de dispensadores de *chaff” y bengalas. 


' UN CENTRO DE APOYO A LA MISIÓN 


| po último, pero no menos importante, se hace 
necesario disponer de un Centro de Apoyo a la 
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Misión que permita la preparación de la misión, in- 
cluyendo aspectos como la carga de datos en un 
soporte móvil que se traslade a la aeronave; el de- 
briefing tras el vuelo, con la explotación adecuada 
de la información obtenida; el entrenamiento táctico 
de las tripulaciones hasta el grado más extenso po- 
sible, y servir como banco de datos de inteligencia, 
tanto de firmas acústicas de blancos y de batitérmo- 
grafía del ambiente y fondo marinos, como de datos 
radar (a través de la firma ISAR y SAR de objetivos) 
y ESM., | 

Este centro estaría ubicado en tierra, pero una 
parte de él podría ser transportable en despliegues 
y destacamentos. Además deberá cumplir criterios 
de compatibilidad OTAN, a través del STANAG 
4383, con el fin de mantener operativo el P.3 en ins- 
talaciones aliadas. 





CONCLUSIONES 


e deduce de todo lo anterior que el Programa de 

Modernización abordado por el Ejército del Aire ' 
en sus aviones P.3 Orión resulta ser de una gran 
envergadura, con un coste económico importante, 
pero permitirá dotar a la plataforma P.3 de equipos 
de última tecnología en múltiples campos. Con ello, 
no sólo se da un paso de gigante en la capacidad 
como avión ASW/ASuW, (recuperando la suprema- 
cía en este rol), sino que se entra de lleno en el 
concepto de Aeronave Multi Misión (MA), en con- 
sonancia con las tendencias y necesidades de 
nuestro entorno en el seno de la OTAN. | al 
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La interoperabilidad en misiones 
conjunto-combinadas JWID 2000 





(JOINT WARRIOR INTEROPERABILITY DEMOSTRATIONS) 


ntre los 
días 10 
y 28 de 
julio de 2000 
tuvieron lugar 
las demostra- 
ciones JWID"00 a 
las que el autor del 
presente artículo asistió, en represen- 
tación de la División de Inteligencia 
del EMACON, como integrante de la 
Célula de Operaciones Aliada (AOC) 
y como miembro del equipo de eva- 
luación de las diversas demostracio- 
nes presentadas. 

Las demostraciones JWID tienen por 
objeto la evaluación de herramientas 
diseñadas para mejorar la interoperabi- 
lidad entre sistemas C4ISR (Mando, 
Control, Comunicaciones. Sistemas In- 
tormáticos, Inteligencia, Vigilancia y 
Reconocimiento) en un entorno opera- 
tivo conjunto-combinado, constituyén- 
dose este tipo de iniciati- 
va en la más importante 

existente actualmente en 
el desarrollo, explotación 
y evaluación de tecnolo- 
gías C4ISR. 

S1 bien las demostra- 
ciones JWID fueron ini- 
cialmente patrocinadas 
por los Estados Unidos 
para detectar y solventar 
problemas de interopera- 
bilidad en los procesos 
de actuación de sus fuer- 
zas armadas, actualmen- 
te el ámbito del JWID se 
ha extendido a las nacio- 
nes CCEB (Combined 
Communication Electro- 

| nics Board — Australia, 











JUAN FRANCISCO SANZ DIAZ 
Comandante de Aviación 





Canadá, Nueva Zelanda y el Reino 
Unido) y a la OTAN, 

La edición JWID"00 ha estado 
orientada a la demostración de herra- 
mientas de interoperabilidad relaciona- 
das con la gestión de los recursos espa- 
ciales como apoyo a la actuación de 
fuerzas de coalición, implicando en su 
ejecución a diversas unidades de los 
países participantes, entre las que me- 
rece destacarse: el Mando Conjunto de 
la Fuerza Espacial de los EE.UU. 
(USSPACECOM) con jefatura en la 
Base Aérea de Peterson (Colorado); el 
Mando del Pacífico (USPACOM) si- 
tuado en Camp Smith (Hawai): el 
Mando de Fuerzas Conjuntas (USJF- 
COM) con sede en Norfolk (Virginta): 
el SHAPE (Mons-Bélgica) y diversas 
unidades australianas, británicas, neo- 
zelandesas y canadienses. 

La Célula de Operaciones Aliada, en 
la cual se integraron representantes de 
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Entrada al túnel de acceso al Complejo de la Montaña Cheyenne en Colorado 
Springs. En el interior se encuentran ubicadas distintas unidades del USSPACE- 
COM, cuyas edificaciones están soportadas sobre amortiguadores de media to- 
nelada con el objeto de soportar un impacto nuclear directo sobre la montaña. 
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la OTAN, se constituyó como un órga- 
no dependiente del Estado Mayor de la 
Batalla Espacial (SBS) desarrollando 
su trabajo en el Centro de Conducción 
de la Batalla Espacial (SBMC) situado 
en el bunker antinuclear del Centro de 
Operaciones de la Montaña Cheyenne 
(CMOC) en Colorado Springs (Colora- 
do). 


OBJETIVOS JWID”00 


JWID"00 ha pretendido alcanzar 29 
objetivos, agrupados en 5 categorías 
principales. A continuación se indica ca- 
da categoría principal (C) y el conjunto 
de objetivos (O) que la desarrollan. 


Cl : Mejora del apoyo proporcionado 
por los recursos espaciales a las fuer- 
zas en combate. 

Demostrar la capacidad de pro- 
porcionar apoyo a las fuerzas en 
combate mediante la in- 
tegeración del uso de los 
recursos espaciales, la 
información derivada de 
éstos, y la proporciona- 
da por los medios aére- 
OS, MArítimos y terres- 
tres, utilizando para 
ello: 

Ol : la distribución de 
la información en tiempo 
real o próximo al real, a 
la vez que se minimiza el 
impacto que esto tiene en 
la sobrecarga de las redes 
de comunicaciones y 
transmisión de datos con 
ancho de banda limitado. 

02 : el mantenimiento 
de un flujo continuo de 
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operaciones C4ISR para proporcionar 
apoyo a fuerzas de despliegue rápido. 

O3 : la integración de la información 
obtenida directamente del sensor con 
la que circula por redes de información 
establecidas. 

04 : la explotación de modelos y si- 
mulaciones que permitan poner de ma- 
nifiesto la contribución de los recursos 
del espacio en la planificación y desa- 
rrollo de las operaciones. 

OS : tecnologías ISR que hagan uso 
de plataformas aéreas y espaciales del 
tipo sensor to sensor y sensor to shoo- 
ter que permitan controlar la informa- 
ción disponible, al objeto de mejorar la 
identificación de objetivos durante la 
fase de ejecución de las operaciones. 

O6 : herramientas de mando y con- 

















O10 : la capacidad de visualizar en 
tres dimensiones la situación de las 
fuerzas propias, hostiles y neutrales. 

O11 : la integración del apoyo conjunto 
a la batalla de superficie mediante el uso 
de entornos informáticos colaborativos. 


C3 : Respuesta a las solicitudes de 
apoyo ISR. 

Demostrar la capacidad para pro- 
porcionar una respuesta rápida, unifi- 
cada e integrada a las solicitudes de 
apoyo ISR efectuadas por las unidades 
en combate, utilizando para ello : 

012 : un interfaz lo más sencillo po- 
sible entre todos los elementos que in- 
tervienen en el ciclo de inteligencia, 
desde el colector de la información 
hasta el usuario final. 











trol de los recursos espaciales para el 
apoyo a los comandantes de unidades, 
sea cual sea la entidad de éstas. 


C2 : Conocimiento de la situación. 

Demostrar la capacidad de dispo- 
ner de un conocimiento global y es- 
calable del desarrollo de las opera- 
ciones espaciales en apoyo de fuer- 
zas conjunto-combinadas, utilizando 
para ello: 

O7 : una representación permanente- 
mente actualizada y exacta del estado 
de las operaciones espaciales, median- 
te la fusión de información procedente 
de diversas fuentes. 

O8 : una representación gráfica de la 
situación de los medios espaciales, aé- 
reos, marítimos y terrestres de las fuer- 
zas propias, hostiles y neutrales. 

O9 : la capacidad de disponer de una 
visibilidad de los recursos totales y de 
los asignados a cualquier escala de las 
Operaciones. 
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013 : procedimientos eficaces de fu- 
sión de inteligencia en los que las fun- 
ciones de planificación, obtención, 
procesamiento, explotación y disemi- 
nación sean completamente transpa- 
rentes para el usuario final. 

O14: una respuesta rápida, completa y 
precisa a las solicitudes de información. 


C4 : Superioridad de la Información. 

Demostrar la capacidad de empleo 
de las nuevas tecnologías para la con- 
secución de la superioridad de la in- 
formación en operaciones conjunto- 
combinadas, utilizando para ello : 

O15 : intercambios de información 
entre múltiples redes de comunicacio- 
nes y transmisión de datos y entre dis- 
tintos niveles de seguridad. 

O16 : mejoras en los aspectos de intero- 
perabilidad entre los distintos componen- 
tes de una fuerza conjunto-combinada. 

O17 : técnicas y herramientas para 
mejorar el proceso de diseminación de 














la información a todos los niveles en 
los que pueda actuar una fuerza con- 
junto-combinada, desde conflictos que 
abarquen amplios teatros de operacio- 
nes hasta conflictos de carácter local. 

O18 : herramientas de planeamiento 
que permitan integrar el segmento es- 
pacial en los planes de información a 
nivel del teatro de operaciones. 

O19 : herramientas orientadas al co- 
nocimiento de la situación que permitan 
la representación exacta y actualizada 
de las operaciones llevadas a cabo con- 
tra los medios espaciales propios, así 
como la geolocalización de la amenaza. 

020 : una mejora de la capacidad de 
obtener y analizar información que per- 
mita la detección, defensa y contrarresta- 
ción de los ataques efectuados sobre las 
redes y sistemas informáticos propios. 

021 : herramientas para la cuantifi- 
cación del riesgo y la vulnerabilidad de 
los sistemas propios que permitan la 
toma de decisiones para la asignación 
de recursos y medios de protección. 

022 : la gestión de la información 
procedente de la integración de bases de 
datos de diversa naturaleza y estructura. 


C5 : Interoperabilidad en el desa- 
rrollo de las operaciones y entre siste- 
mas CHISR. 

Demostrar la capacidad de interope- 
rar en todas las fases de las operacto- 
nes y entre todos los sistemas CA ISR de 
los componentes de las fuerzas conjun- 
to-combinadas, utilizando para ello : 

023 : una integración completa de los 
recursos ISR en apoyo de las operaciones. 

024 : un planeamiento colaborativo 
y distribuido entre todos los servicios. 

025 : sistemas en tiempo real que 
utilicen información contrastada para la 
detección del lanzamiento de misiles y 
alerta temprana ante ataques de misiles. 

026 : un sistema de defensa integra- 
do y en profundidad, de carácter alta- 
mente dinámico, capaz de proporcio- 
nar una respuesta activa en un entorno 
multiobjetivo. 

027 : la asignación de misiones en 
tiempo próximo al real a los recursos 
ISR conjunto-combinados para permi- 
tir la designación de objetivos de tiem- 
po crítico. 

O28 : la resolución de conflictos de 
uso de recursos y asignación de misio- 
nes en tiempo real contra objetivos de 


" tiempo crítico. 
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Centro de Operaciones de la Montaña Cheyenne (CMOC). Desde el CMOC se mantiene una vigilancia constante del espacio aéreo de 
los EE.UU. y Canadá y se gestionan las alarmas de lanzamiento de misiles balísticos efectuados en cualquier parte del mundo. 


029 : la resolución general de con- 
flictos en el uso de los recursos aeroes- 
paciales y la capacidad para el estable- 
cimiento de prioridades en el empleo 
de los sistemas de armas. 


ESCENARIO OPERATIVO 


Al objeto de que las distintas demos- 
traciones pudieran ser evaluadas en un 
escenario lo más parecido posible a co- 
mo tendrían que operar en una situa- 
ción real, se definieron dos teatros de 
operaciones denominados Escenario 
Eagle y Escenario Horca, encontrándo- 
se cada uno de ellos respectivamente 
dentro del área de responsabilidad del 
USJFCOM y del USPACOM. Las 
operaciones en cada teatro fueron lle- 
vadas a cabo por dos agrupaciones de 
fuerzas conjunto-combinadas (CJ TF — 
Combined Joint Task Force) denomi- 
nadas CJTF Eagle y CJTF Horca. 

El USSPACECOM tuvo la respon- 
sabilidad de proporcionar apoyo a las 
operaciones realizadas por ambas 
CJTFs. El Centro de Conducción de la 
Batalla Espacial (SBMC), a través del 

















Centro de Conducción de la Batalla Espacial (SBMC — Space Battle Management Center) . 
En el SBMC el Estado Mayor de la Batalla Espacial (SBS) llevó a cabo la gestión de los re- 
cursos espaciales en apoyo de las CJTF,s Eagle y Horca. 


Estado Mayor de la Batalla Espacial 
(SBS), desarrolló las órdenes de opera- 
ciones en las que se concretaba el uso 
de los recursos espaciales en apoyo de 
las operaciones realizadas por las 
CJTF,s Eagle y Horca. 

Todas las operaciones planificadas 
por el SBS se realizaron mediante re- 
cursos espaciales de los Estados Uni- 





dos, de la OTAN y de las naciones alia- 
das que formaban parte de la coalición. 

Para el cumplimiento de sus funcio- 
nes, el SBS dispuso de la siguiente or- 
ganización : 

a) Célula de Operaciones en Curso 
(COC — Current Operations Cell) : 

Proporcionaba diariamente Órdenes 
de operaciones fragmentadas (FRA- 
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ORGANIZACION DEL SBS 
(ESTADO MAYOR DE LA BATALLA ESPACIAL) 








GO,s) para cada uno de los 5 días que 
constituían un ciclo JWID, correspon- 
dientes a 60 días de operaciones. La 
COC examinaba diariamente la Lista 
Maestra de Sucesos de Escenario 
(MSEL — Master Scenario Events 
List) y en base a la información con- 
tenida en dicha lista procedía a la pu- 
blicación de la FRAGO para las fuer- 
zas espaciales correspondiente al día 
siguiente, 

b) Célula de Operaciones Futuras 
(FOC — Future Operations Cell). 

Responsable de la generación de ór- 
denes de operaciones (OPORD.s) para 
las fuerzas espaciales a partir del análi- 
sis de los sucesos de la MSEL que ten- 
drían lugar en los siguientes 14 días de 
Operaciones. 

c) Célula de Operaciones Aliada 
(AOC — Allied Operations Cell). 

Responsable de la coordinación e in- 
tegración de los recursos espaciales de 
la OTAN y de las naciones CCEB en 
las operaciones espaciales. 

Las operaciones en los escenarios 
definidos se realizaron de forma simul- 
tánea y las herramientas C4ISR tenían 
que ser capaces de interoperar en am- 
bos escenarios utilizando un conjunto 
de recursos comunes. 

Aunque los detalles de las operacio- 
nes en cada escenario no son significa- 
tivos, pues sólo tuvieron por objeto 
proporcionar una estructura de sucesos 
que permitiera la utilización de las dis- 
tintas funciones proporcionadas por las 
herramientas que fueron evaluadas, ca- 
be destacar que las operaciones desa- 
rrolladas en el conjunto de ambos es- 
cenarios cubrieron un espectro muy 
significativo del tipo de operaciones 
que pueden ser realizadas en entornos 
conjunto-combinados. 
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EVALUACIÓN 
DE LAS DEMOSTRACIONES 


La responsabilidad de la evaluación 
de las demostraciones presentadas en el 
JWID"00 correspondió a la Agencia de 
Sistemas de Información de la Defensa 
(DISA), quien para llevar a cabo su fun- 
ción constituyó el denominado Grupo 
de Trabajo de Valoración de Demostra- 
ciones (DAWG), del cual formaron 
parte personal del Centro Conjunto para 
la Batalla C4ISR del USJFCOM y per- 
sonal del USSPACECOM. 

El objeto del proceso de valoración 
fue la determinación de las prestacio- 
nes técnicas y del valor añadido pro- 
porcionado por las demostraciones pa- 
ra mejorar o cubrir aspectos deficita- 
rios en el área C4ISR detectados en la 
operativa actual. Esta medida, tanto de 
las prestaciones técnicas como del va- 
lor añadido, debe ser efectuada en un 
entorno operativo simulado que permi- 
ta estimar el comportamiento de las 
herramientas en una situación real. 

La DISA definió medidas de efectivi- 
dad para cada demostración que tuvie- 
ron que ser contrastadas con la informa- 
ción de funcionamiento de la herramien- 
ta durante el JWID*00, interviniendo en 
el proceso de captación de datos no so- 
lamente el personal militar encargado de 
operar la herramienta, sino también per- 
sonal técnico especialista y los propios 
diseñadores del producto. 

Para llevar a cabo el proceso de eva- 
luación, la DISA puso a disposición de 
los equipos de evaluación los siguientes 
elementos, con el objeto de recabar toda 
la información necesaria y acelerar el 
proceso de obtención de resultados : 

* Herramientas automatizadas de re- 
cogida y análisis de información : Fun- 








damentalmente consistentes en bases 
de datos que se alimentan de la infor- 
mación proporcionada por los operado- 
res militares, miembros de los equipos 
de evaluación, así como comandantes 
de unidad a distintos niveles y personal 
de Estado Mayor. Esta información po- 
día ser incorporada a las bases de datos 
que mantienen la información de las 
evaluaciones a través de páginas web 
desde el propio terminal de ejecución 
de la demostración y a través de termi- 
nales dedicados a este propósito, y 
comparada y analizada de forma auto- 
mática utilizando para ello las medidas 
de efectividad definidas por la DISA. 

* Instrumentos de captura de datos : 

En este apartado se incluyen todo tipo 
de formularios para recabar datos del 
personal operativo, técnico y del dise- 
ñador de la herramienta en relación con 
diversos aspectos de funcionamiento de 
la misma. La información recogida por 
estos instrumentos requiere su incorpo- 
ración posterior a la base de datos de 
evaluaciones para su análisis. 

* Pruebas para la medida de las pres- 
taciones técnicas : 

Realización de todo tipo de pruebas 
orientadas fundamentalmente a la me- 
dida del ancho de banda requerido por 
las comunicaciones utilizadas por la 
herramienta, a la medida de la capaci- 
dad de actuación en tiempo real o pró- 
ximo al real, al uso de componentes y 
protocolos estándar, a la incorporación 
de mecanismos de seguridad y protec- 
ción y a la robustez del diseño. 


CÉLULA DE OPERACIONES 
ALIADA 


La Célula de Operaciones Aliada 
(AOC) tuvo asignada la misión de co- 
ordinar e integrar los recursos espacia- 
les de la OTAN y de las naciones 
CCEB en las operaciones espaciales, si 
bien en la practica sus componentes 
actuaron como miembros de la Sec- 
ción de Operaciones (J3) del Estado 
Mayor de la Batalla Espacial (SBS) 
extendiendo sus funciones a la gestión 
de todo tipo de recursos espaciales. 

Si bien no se disponía de procedi- 
mientos operativos estandarizados, ni 
se había desarrollado un concepto de la 
operación, la actuación de la AOC 
puede considerarse positiva, sin em- 


“bargo es necesario destacar algunos as- 
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pectos importantes que podrían condi- 
cionar operaciones de este tipo en una 
situación real : 

* La OTAN no dispone de recursos 
espaciales asignados de forma perma- 
nente. Estos recursos serán los propor- 
cionados por aquellos países OTAN 
que participen en la coalición. 

* Determinados recursos espaciales, 
como es el caso del Sistema Helios, 
tienen un carácter multinacional, a pe- 
sar de que los países copropietarios 
del recurso sean países OTAN. Esta 
circunstancia requiere establecer 
acuerdos y protocolos de autorización 
entre los países copropietarios para 
poner a disposición de la coalición di- 
cho recurso. 

* Determinados sistemas, como es 
también el caso del Sistema Helios, 
generan imágenes secundarias (Imáge- 
nes explotadas) en formatos propieta- 
rios, imposibles normalmente de po- 
der ser utilizadas por sistemas infor- 
máticos distintos del que las ha 
generado. En este sentido, y teniendo 
en cuenta que uno de los objetivos 
fundamentales del JWID es el alcance 
de la interoperabilidad, se hace nece- 
sario avanzar en los procesos de estan- 
darización de los formatos de las imá- 
genes secundarias, constituyendo un 
punto de partida muy valorable para 
ello el STANAG 4545. 


CONCLUSIONES 


Las demostraciones JWID permiten 
la evaluación de herramientas basadas 
en el uso de tecnologías de bajo coste 
y riesgo tecnológico limitado, que pro- 
porcionan soluciones de interoperabili- 
dad en el desarrollo de operaciones 
conjunto-combinadas. 

El uso de un entorno operativo si- 
mulado para llevar a cabo la evalua- 
ción de las herramientas asegura el va- 
lor operativo de éstas y permite deter- 
minar con exactitud si se alcanzan los 
objetivos propuestos. 

La edición JWID"00 ha estado dedi- 
cada a poner de manifiesto el valor de 
los recursos del espacio en cualquier 
tipo de conflicto; teniendo por objeti- 
vo, entre otros, el alcanzar la superiori- 
dad de la información, entendiéndose 
ésta como la capacidad de obtener, 
procesar y distribuir la información ne- 
cesaria para la conducción de la batalla 
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En caso de un ataque, el Complejo quedaría completamente aislado del exterior mediante 
un conjunto de puertas antinucleares dobles de más de un metro de espesor. 
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El Complejo de la Montaña Cheyenne proporciona una autonomía completa de más de 30 días 
al personal y a las instalaciones que se ubican en él. En la fotografía se muestran los potentes 
generadores con que cuenta para garantizar el suministro autónomo de energía eléctrica, 


espacial, denegando esta capacidad al 
enemigo. 

La constitución de una célula de ope- 
raciones aliada dependiente del Estado 
Mayor de la Batalla Espacial (SBS) se 
ha revelado como positiva en la gestión 
de los recursos espaciales combinados, 
si bien es necesario establecer procedi- 
mientos operativos estandarizados para 
la gestión de tales recursos, en especial 
aquellos que tienen un carácter multi- 
nacional, y resolver algunos problemas 
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técnicos como el relativo al formato de 


| intercambio de imágenes. 


Todas las herramientas evaluadas 
proporcionan interesantes caracterís- 
ticas y prestaciones en el ámbito 
C4ISR, sin embargo, la mayor parte de 
ellas se basan en la gestión y fusión de 
información procedente de distintas 
fuentes, siendo este último aspecto un 
elemento crítico en la determinación 
del valor añadido proporcionado por la 
herramienta Mm 


1013 




















ps 





| presente trabajo pretende finali- 

zar una trilogía, iniciada en junio 

de 1998 (Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica núm. 674), con el artí- 
culo El Consejo Internacional de De- 
porte Militar y reanudada en mayo de 
1999 (Revista de Aeronáutica y Astro- 
náutica núm. 683) con Aptitud física 
de las tripulaciones aéreas. En el pri- 
mero se pretendía divulgar la aporta- 











en el Ejército del Aire 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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ción del Ejército del Aire al Consejo 
Internacional de Deporte Militar 
(CISM) y a la vez analizar la situación 
de los equipos de élite de nuestro Ejér- 
cito en el contexto del deporte militar 
internacional. En el otro artículo se in- 
tentaba dar una visión de la aptitud fí- 
sica idónea para el personal de las uni- 
dades aéreas y aconsejar una guía de 
trabajo para conseguir el nivel de pre- 
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paración física deseable en los profe- 
sionales de nuestro Ejército. 

Ahora vamos a tratar de reflexionar 
sobre los contenidos de educación física 
y deportes en los centros de enseñanza 
de formación del Ejército del Aire y sa- 
car algunas conclusiones que puedan 
contribuir a elevar el nivel de aptitud fí- 
sica de nuestro personal durante su per- 
manencia en dichos centros, 
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APTITUD FISICA 

DE LOS ALUMNOS 

DE CENTROS DE FORMACION 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


En general, consideramos que la ap- 
titud física de los alumnos de centros 
de formación del Ejército del Aire es 
bastante buena. Además de las pruebas 
físicas que tienen que superar para ac- 
ceder a cualquiera de los centros, du- 
rante su permanencia en los mismos 
mantienen una actividad suficiente pa- 
ra que su condición física permita la 
práctica de cualquier deporte. 

Sin incidir, por no estimarlo necesa- 
rio, en los detalles puntuales del núme- 
ro de créditos asignados en cada Cen- 
tro a la Unidad Didáctica de Educa- 
ción Física, tenemos la certeza de que 
se capacita a los alumnos del Ejército 
del Aire para poder afrontar los planes 














de Instrucción y Adiestramiento, sin 
ningún problema, en el momento de su 
incorporación a las unidades. Tampo- 
co vamos a entrar, por los mismos mo- 
tivos, en el análisis minucioso de las 
pruebas físicas de evaluación de la 
condición física de los alumnos duran- 
te su permanencia en los Centros de 
Enseñanza. Solamente, nos limitare- 
mos a apuntar los rasgos físicos más 
importantes, para que el personal del 
Ejército del Aire pueda desarrollar su 
función, dentro de cada uno de los per- 
files operativos requeridos en las dis- 
tintas unidades. 

La cualidad física más importante a 
desarrollar en el personal de nuestro 
Ejército es la resistencia, que va a ser- 
vir para soportar las misiones enco- 
mendadas en situaciones de crisis, con 
una prolongación grande de la jornada 
laboral y fuera del ámbito normal de 
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trabajo, lo que requiere un esfuerzo 
mucho mayor. También es necesario 
que el personal del Ejército del Aire 
esté dotado de una determinada poten- 
cia en el tren superior, en el tren infe- 
rior y en el el tracto abdominal. Esta 
cualidad permitirá al profesional el 
manejo de máquinas o la realización 
de esfuerzos físicos relacionado con su 
trabajo. Por último, se considera de 
gran utilidad para nuestro Ejército ad- 
quirir una capacidad de reacción rápi- 
da y algunas destrezas como la nata- 
ción, que puedan tener una aplicación 
operativa inmediata. 

Basándonos en las anteriores consi- 
deraciones creemos que la mejor op- 
ción es que cada centro diseñe unos 
tests o pruebas de evaluación física de 
sus alumnos, para la valoración de los 
rasgos que hemos reseñado, adaptadas 
a las necesidades funcionales del futu- 
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ro trabajo a realizar. Recomendamos el 
test de Cooper para medir la resisten- 
cia (ver Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica núm. 683, Aptitud física de 
las Tripulaciones Aéreas), pruebas de 
potencia de brazos, piernas y tracto ab- 
dominal (puede ser el paso de pistas de 
obstáculos) y prueba de destreza acuá- 
tica (puede consistir en nadar 100 m., a 
estilo libre con limitación de tiempo). 


HACIA UNA EDUCACION 
FISICA OPERATIVA 


Pero, a pesar de haber afirmado que 
la aptitud física de los alumnos del 


Ejército del Aire es buena, creemos 
que se puede avanzar mucho más en la 
preparación física de los centros de 
formación, sobre todo en la Academia 
General y Academia Básica del Aire, 
por ser mayor la permanencia del per- 
sonal en ellos. 

Actualmente existen en casi todos 
los centros de formación del Ejército 
del Aire instalaciones deportivas ade- 
cuadas y personal preparado para diri- 
gir el deporte militar. A la vez, los 
alumnos han experimentado una evo- 
lución en materia deportiva paralela al 
avance del deporte en la sociedad es- 
pañola de nuestros días; por lo que es 
mucho más fácil la divulgación y ense- 
ñanza entre ellos de los deportes mili- 
tares, que son los que en realidad tie- 
nen una aplicación operativa inmediata 
y forman mejor al personal militar. De 
la mayor parte de los deportes milita- 
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res reconocidos por el Consejo Inter- 
nacional del Deporte Militar (CISM), 
se podría decir que no son solamente 
prácticas deportivas, sino disciplinas 
educativas, capaces de suscitar un me- 


jor rendimiento en las actividades pro- 


fesionales del Ejército del Aire. 

Los dos deportes militares del CISM 
considerados básicos para el personal 
del Ejército del Aire son: el Pentathlon 
Aeronáutico para el personal que vaya 
a ser piloto o navegante, y el Pentath- 
lon Militar para el resto del personal en 
centros de formación. 

El Pentathlon Aeronáutico, creado 
en 1948 por el entonces comandante 





del Ejército del Aire francés Edmont 
Petit, es una competición ideada espe- 
cialmente para desarrollar las cualida- 
des o rasgos físicos que intervienen en 
el vuelo y el combate aéreo: 

* La eserima proporciona velocidad 
de reacción, precisión de las reaccio- 
nes motrices y sentido de la reflexión 
instantánea. 

* El tiro proporciona autocontrol y es 
un magnífico test de la potencia ner- 
viosa. Con él se consigue mayor capa- 
cidad de concentración durante perio- 
dos cortos. 

* Lía prueba con balón desarrolla va- 
rias destrezas, como habilidad, agili- 
dad, coordinación de movimientos y 
también velocidad de reacción y con- 
centración una vez más. 

* La natación, además de su aplica- 
ción operativa y utilitaria, desarrolla el 
sistema cardio-respiratorio del indivi- 














duo, muy importante desde el punto de 
vista fisiológico. 

* La prueba de obstáculos requiere 
potencia, coordinación y equilibrio pa- 
ra pasar los obstáculos, y proporciona 
resistencia en condiciones anaeróbicas. 

* La prueba de orientación, por últi- 
mo, es una prueba de resistencia, cuali- 
dad básica para nuestro personal, pero 
además desarrolla la capacidad de to- 
mar decisiones rápidas y tiene una 
aplicación operativa inmediata, al 
igual que la natación. 

El Pentathlon Militar, creado en 
1946 por el capitán francés Henri De- 
brus, es una competición deportiva ba- 
sada en el supuesto de situar a un sol- 
dado en terreno enemigo y hacerle re- 
correr una distancia de unos diez 
kilómetros para alcanzar el objetivo, 
venciendo un cierto número de dificul- 
tades (paso de obstáculos o ríos), y 
manteniendo operaciones de combate 
consistentes en tiro y lanzamiento de 
granadas. Sus pruebas son: 

e Tiro con arma larga de guerra en 
las tres posiciones clásicas (tendido, de 
pie y de rodilla). 

e Carrera sobre pista de obstáculos 
OTAN. de quinientos metros y 20 obs- 
táculos. 

* Natación con obstáculos, realizada 
sobre 50 m.. con el paso de 4 obstáculos. 

* Lanzamiento en precisión y distan- 
cia con granadas estandarizadas. 

e Recorrido de campo a través sobre 
una distancia de 8 kilómetros para los 
competidores masculinos y 4 kilóme- 
tros para las féminas. 

Somos conscientes de que estos 
dos deportes son muy exigentes y ne- 
cesitan mucho sacrificio, dedicación 
y facultades físicas. Por eso sólo 
aconsejamos su divulgación e ini- 
ciación en los centros de enseñanza. 
Posiblemente si se crea afición, una 
parte de los alumnos los seguirá prac- 
ticando posteriormente. 


HA Y MUCHAS OPCIONES 


Dentro de la Educación Física y los 
Deportes de aplicación operativa, 
existen varios, además de los Pentath- 
lon mencionados, que pueden y deben 
ser practicados en los Centros de En- 
señanza de Formación del Ejército del 
Aire. Entre ellos, destacamos la orien- 


“tación, que actualmente se puede prac- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2000 














ticar con planos adecuados en zonas 
próximas a los centros, no exige un 
equipo costoso y tiene una gran apli- 
cación militar y operativa. Otro depor- 
te de total aplicación operativa es el t1- 
ro de arma corta o arma larga, en am- 
bos se puede instruir a los alumnos 
teniendo en cuenta los reglamentos 
del CISM, para obtener mayor rendi- 
miento en el futuro. 

También tienen gran interés como 
deportes militares del CISM, los de- 
portes de combate. Entre ellos, en el 
Ejército del Aire los más convenien- 
tes son la esgrima y el judo. El prime- 
ro es conveniente para todo el perso- 
nal en formación, pero especialmente 
para los alumnos de la AGA y ABA, 
debido a que su aprendizaje es largo y 
requiere material e instalaciones difí- 
ciles de mantener. El segundo es tam- 
bién muy importante, pero su práctica 
produce un elevado número de lesio- 
nes, por lo que no se autoriza para los 
alumnos del Cuerpo General Escala 
Superior de la AGA. Aún así, con las 
debidas precauciones, es aconsejable 
su enseñanza para conseguir una for- 
mación básica en materia de defensa 
personal. 

Recomendamos otro deporte, que no 
está en el programa del CISM, pero 
tiene un gran interés y aplicación ope- 
rativa, denominado “Concurso de Pa- 
trullas Militares”. Es verdaderamente 
formativo y muy completo desde los 
puntos de vista militar y de prepara- 
ción física. 

Por último, hay otros deportes que 





no tienen una aplicación operativa 
inmediata, pero que proporcionan 
también las cualidades físicas reque- 
ridas por el personal del Ejército del 
Aire, y que deben ser practicados 
como opción individual en los cen- 
tros de enseñanza. Los más conve- 
nientes son: 

* Carrera campo a través. 

* Waterpolo. 

* Remo. 

e Bicicleta. 

* Juegos de pelota (tenis, baloncesto, 
fútbol...). 

Tampoco serían desechables para el 
personal del Ejército del Aire algunos 
deportes de invierno, como el esquí 
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(en sus dos modalidades, de fondo y 
alpino) o el patinaje sobre hielo. 


CONCLUSION 


Las misiones exigidas en una situa- 
ción real de conflicto al personal del 
Ejército del Aire, están en el límite de 
las posibilidades humanas. Cuanto 
más se perfecciona la técnica, más di- 
fícil es mantener el papel que se pide 
al hombre. Por tanto, si se quiere em- 
plear el cuerpo humano para conseguir 
estos fines, es necesario darle una for- 
mación particular y conservarle en un 
estado físico idóneo. 

Las circunstancias actuales de los 
centros de enseñanza del Ejército del 
Aire, permiten avanzar mucho en la 
formación deportiva de su personal: ya 
no se puede argumentar, como en épo- 
cas pasadas, la escasez de instalaciones 
o equipaciones deportivas, ni de perso- 
nal preparado para formar físicamente 
a los alumnos. 

Solamente se necesita por parte de 
los centros de formación la imagina- 
ción e iniciativa mínimos para evolu- 
cionar en materia de educación física, 
desde unas prácticas tradicionales y 
unas pruebas de evaluación algo anti- 
cuadas, hacia un deporte militar opera- 
tivo, con el que no se consiga sola- 
mente buen estado físico, sino una ver- 
dadera formación que posibilite el 
cumplimiento de las misiones asigna- 
das a nuestro Ejército Mm 
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EL Viaje De BURAN 002 


1: Moscú / 2: San Petersburgo / 3:Gottenburgo / 4:Rotterdam / 5:St. John / 6:Norfolk / 
7: Savanah / 8:Canal de Panamá / 9:Auckland / 10:Brisbane / 11:Sydney 




















ace poco más de una década, la 

URSS aun mantenía en vigor —al 

menos en las apariencias— toda 
su capacidad de contrarrestar y enfren- 
tarse a los retos que la otra gran poten- 
cia hegemónica, EE.UU., planteaba en 
el complejo tablero mundial. 

Entre ellos, el espacial en sus diversas 
facetas: tecnológica, científica, empre- 
sarial, militar y, por supuesto, propa- 
gandística. Uno de los últimos frutos de 
aquella confrontación fue el proyecto 
soviético Buran (Tormenta de nieve), 
una nave aeroespacial tripulada reutili- 
zable, (en ruso: Vozdushno-Kosmeli- 
cheskiy Korabl, VKK) o, como ya he- 
mos acordado en denominar a este tipo 
de sistemas, “transbordador espacial”. 

TI AMA A O 
“flor de un día”. La URSS se extinguió 
y con ella muchos de los grandes pro- 
yectos independientes del gran progra- 
ma espacial soviético. Uno de los 
ejemplares de la flota de “Buran” llegó 
a realizar un único vuelo orbital auto- 
mático y, después, el silencio. La falta 
de recursos paralizó el programa de- 


jando no solo inactivos a miles de em- 


presas, ingenieros y profesionales del 
sector espacial, sino a las naves en tie- 
rra. Aparcadas. Olvidadas. 
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Al menos hasta 1999. Ese año, un 
grupo de empresarios australianos 
pensó en recuperar uno de esos in- 
mensos ingenios que estaban hiber- 
nados en Rusia para ponerlo al alcan- 
ce de todos. 

Hoy, si usted tiene la oportunidad de 
viajar a Sydney, la sede de los últimos 
Juegos Olímpicos, puede acercarse a 
“Buran”. Visitarlo, tocarlo, imaginar y 
sentir en tierra como puede ser, a cien- 
tos de kilómetros sobre nuestras cabe- 
zas, una misión espacial a bordo de un 
transbordador. Porque hoy “Buran” 
AA SS SS 
tructiva y singular exposición situada 
en pleno corazón de la ciudad, en el 
área de Darling Harbour, junto a la 
Ciudad de las Estrellas. 












































UN POCO DE HISTORIA 


Aunque nuestros lectores ya están al 
corriente, conviene recordar que la 
URSS puso en marcha el programa pa- 
ra contar con un vehículo espacial reu- 
tilizable (Buran) y un gran lanzador 
polivalente (Energía) a mediados de 
los años setenta. NPO Energía fue en- 
cargada de su desarrollo y, en 1976, 
subcontrató con MiG el diseño y fabri- 
cación de “Buran”, lo que ésta hizo 
creando una nueva empresa, NPO 
Molniya, y siendo el jefe del proyecto 
G.E. Lozino-Lozinsky. 

El equipo diseñó 14 naves. Las 10 
primeras como vehículos de prueba y 
las cuatro últimas que serían la flota 
operativa. Todos los trabajos de mon- 
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taje y prueba de la flota se llevaron a 
cabo en la factoría de Tushino, en Ra- 
menskoye, cerca de Moscú. 

De la serie para test solo se hizo 
completo el 002, que voló en pruebas 
atmosféricas para comprobar estabili- 
dad, aerodinámica, vibraciones, o 
prestaciones de la protección térmica. 
Llevó a cabo 25 vuelos entre noviem- 
bre de 19853 y abril de 1988, con una 
duración global de nueve horas, y dife- 
rentes tripulaciones que incluyeron a 
siete pilotos. 

De la flota operativa sólo se finalizó 
el 101, con el que se hizo el único vue- 
lo espacial, dos órbitas, el 15 de no- 
viembre de 1988. 

El proyecto consumió casi tres billo- 
nes de pesetas actuales, dando lugar a 
unos vehículos muy similares en ca- 
racterísticas y aspecto a los transborda- 
dores norteamericanos. Las diferencias 
son casi imperceptibles y esto se debe 
no tanto a las especificaciones requeri- 
das por el ambiente de trabajo, como a 
la facilidad de acceso a las investiga- 
ciones que habían llevado a cabo los 
americanos para el desarrollo de su 
propio programa de transbordadores. 

“Buran” iba equipado con cuatro mo- 
tores principales fabricados por Sukhoi, 
dos reactores con postquemador idénti- 
cos a los que mon- 
tan los aviones de 


combate y otros E E 
OBJETIVO 


Plataforma para prueba | No 
de componentes. Inacabado 


SET, NUMERO 


mador diseñados dd 
específicamente 
para Buran. Su tr1- 
pulación podía in- 
cluir de dos a 10 
miembros, apro- 
vechando para 
A 
tos especiales en 
su bodega, que 
permitiría trasla- 
dar al espacio has- 
ta 30 toneladas. 
La avanzada con- 
cepción de su de- 
sarrollo incluía el 
uso masivo de 
aleaciones y mate- 
riales de última 
generación como 
berilio, boro-alu- 
minio, niobio y ti- 
tanio-níquel, 
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Vehículo de prueba 


Maqueta de madera a No 
tamaño real para pruebas 


Plataforma de entrenamiento 
de tripulaciones 


Prueba de componentes 
Inacabado 


Prueba de componentes 
Inacabado 


Chasis, ruedas. Inacabado 


Pruebas de componentes 
Inacabado 


Prueba de componentes 
Inacabado 


Prueba de componentes 
Inacabado 


Primer Buran Pp ve se construyó 


sd completo. 
anzamiento automático, 
operaciones en órbita y descenso 


Inacabado. Programa cancelado 
Inacabado. Programa cancelado 
| Inacabado. Programa cancelado 


(FUENTE: BURAN, be Joseph AlibeurY) 


IAS 
“AUSTRALIANO” 


El vehículo que hoy se puede con- 
templar en Sydney es, precisamente, 
uno de los que tienen más historia de 
toda la flota, el 002, con el que se lle- 
varon a cabo los vuelos atmosféricos 


LA FLOTA “BURAN” 


VUELOS | 


1 vuelo 


quipado para (2 órbitas) 
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SITUACION ACTUAL 
' Desconocida 


[25 suborbitales | | Sydney (AUS) 
Parque Gorki (Moscú) 


Desconocida 
Factoría Tushino (Moscú) 
Desconocida 


Factoría Tushino (Moscú) 
Factoría Tushino (Moscú) 


| Factoría Tushino (Moscú) 
Factoría Tushino (Moscú) | 


| Cosmódromo de Baikonur 
(Kazastán) 


Factoría Tushino (Moscú) 
| Factoría Tushino (Moscú) 
| Factoría Tushino (Moscú) 


de prueba y que tiene ligeras diferen- 
cias respecto al modelo operativo, en- 
tre ellas la de llevar dos asientos eyec- 
tables para los pilotos, lo que no ocu- 
rría en la versión definitiva. 

Durante 11 años este VKK estuvo 
“durmiendo” en un hangar de la Base 
Aérea de Zhukovsky, cerca de Moscú. 
En enero de 1999, la empresa austra- 
liana Buran Space Corp. comenzó en 
Moscú las negociaciones con el go- 
bierno ruso y NPO Molniya para su 
exhibición en Australia, con fines edu- 
cativos. 

Concertada la operación, se puso en 
marcha una compleja operación para 
desplazar aquella mole de 37 x 31 x 17 
metros de envergadura y casi 80 tone- 
ladas de peso. Descartado el traslado 
por avión, se diseñó una operación de 
viaje por superficie que fue dirigida 
por Graeme Bridges, gerente de la 
compañía australiana. 

En primer lugar, un equipo de técni- 
cos militares rusos desmontó las alas, 
la cola y los motores en el aeródromo 
Zhukovsky. Todos los elementos fue- 
ron trasladados al muelle que permitía 
acceder a la red rusa de canales, prime- 
ra etapa de este complejo viaje. Allí 
Buran fue cargado en una gabarra de 
85 metros de longitud que, acompaña- 
da de otras dos, 
hizo un viaje de 
308 kms. hacia el 
Norte. En ocasio- 
TS 
trar la gabarra pa- 
ra poder pasar de- 
bajo de puentes y 
en otros momen- 
tos hubo que qui- 
tarla peso, dado el 
escaso calado de 
algunos tramos. 
Así llegó el con- 
voy a Uglich don- 
de el arrastrero 
rompe ehielos 

HAT VA 
cargo de la barca- 
za y, tras pasar 
por San Petersbur- 
go el 4 de no- 
viembre de 1999, 
la llevó a Gotem- 
burgo (Suecia) en 
un viaje de 1.080 
Kms. Atrás habían 
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quedado varias demoras por problemas 
aduaneros y el riesgo de los hielos in- 
vernales, que habrían dado al traste 
con el proyecto de llevar la nave espa- 
cial a Sydney antes del comienzo de 
los Juegos Olímpicos. 

El 31 de diciembre Buran quedó ins- 
talado en el “Tampa”, carguero con un 
puente de 262 metros de largo y 
68.000 toneladas de desplazamiento y 
con un muelle equivalente a siete equi- 
pos de fútbol. 

Gotemburgo, Rotterdam, St. John, 
Norfolk, Savanah, Canal de Panamá, 
Auckland, Brisbane y Sydeny fueron las 
etapas de un viaje que finalizó el 10 de 
febrero de 2000, tras 41 días de navega- 
ción y 29.500 kilómetros. En resumen, 
tres largos meses para recorrer la distan- 
cia que este vehículo habría cubierto en 
poco más de una hora en el espacio. 
| Desde el 28 de julio de 2000, Buran- 

002 “recibe” a sus visitantes en una 

exposición singular que se comple- 

menta con una exhibición tridimensio- 

nal de la actividad espacial soviética y 
al | Otra estática sobre la historia y algunos 
A 
> CE | ciales, que han hecho posible al hom- 
o “| | bre vivir una de sus más singulares 

aventuras. - 

Ciertamente, “Buran-002” está aho- 
ra más lejos de nosotros, pero quien 
tenga la oportunidad de viajar casi has- 

ta las antípodas, puede allí acercarse a 
una página muy importante de la histo- 
ria espacial. 
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VISITA AL MACOM DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE DE TÚNEZ 


DON QUIJOTE EN 
CIELOS CHECOS 


ON MOTIVO DE LA 

celebración del CIAF 
2000 (Czech International 
Air Fest 2000) los pasados 
días 2 y 3 de septiembre en 
la ciudad checa de Hradec 
Králové, el Ala 14 tuvo la 
oportunidad de mostrar por 
primera vez en este país el 
nuevo C.14-M, tanto en la 
exposición estática como en 
las exhibiciones que se de- 
sarrollaron a lo largo de es- 





tos dos días. Con un núme- 
ro superior a 50 aviones de 
los tipos más divrsos y per- 
tenecientes a 17 países dife- 
rentes, este maratoniano 
festival convocó a gran can- 
tidad de público durante los 
dos días de celebración. El 
destacamento español en la 
República checa contó tam- 
bién con la participación de 
un CN-235 perteneciente al 
Ala 35, que proporcionó el 
transporte de personal y ma- 
terial necesarios para los 
dos C.14 M del Ala 14 que 


Exposición estática del avión F.1 ante un concurrido público. 
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L PASADO DIA 15 DE 

septiembre, visitó el Cuar- 
tel General del Mando Aéreo 
de Combate el general de divi- 
sión Ridha Attar, jefe del Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire 
de Túnez, estando acompaña- 
do por el general de brigada 
José Luis Martínez Climent, en 
representación del JEMA. 

A su llegada al MACOM 
les estaban esperando para 
recibirles el teniente general 
Ricardo Rubio Villamayor, 
GJMACOM, y comandante 
del CAOC n? 8 de la OTAN, 
el general de división Manuel 
García Berrio, GSJMACOM, 
y oficiales del Estado Mayor 
del MACOM. Tras unas pala- 
bras de bienvenida se le im- 
partió un briefing sobre el 
Mando Aéreo de Combate. 


Personal del destacamento del Ala 14. 


mostraron en esta séptima 
edición del festival anual 
CIAF la nueva versión del 
Mirage, ocupando lugar en- 
tre aviones de lo más vario- 
pinto, como el Sukoy-27, F- 
16, Sukoy-25 o el EFA ale- 
mán que se acercó el 
domingo 3 para mostrarse 
en una corta exhibición al 
público asistente. 

Tras los dos días. de parti- 
cipación el destacamento 


español volvió con la grata 
experiencia de participar en 
un festival de la envergadura 
del CIAF y con una copa que 
acredita al Ala 14 como la 
Unidad participante en la ex- 
hibición aérea que recorrió la 
mayor distancia para partici- 
par en la edición del CIAF 
del año 2000. 


PASCUAL SORIA MARTINEZ 
Capitán de Aviación 
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HOMENAJE A LOS 
CAÍDOS DEL EJÉRCITO 
DEL AIRE EN LA 
LOCALIDAD DE 
VILLATOBAS 


L PASADO 13 DE sep- 

tiembre de 2000, el pue- 
blo de Villatobas y dentro de 
sus fiestas patronales, dedicó 
el día al Ejército del Aire. Co- 
menzó la jornada con el bau- 
tismo aéreo a los escolares 
de la localidad en un helicóp- 
tero HD-21 Superpuma; a las 
6 de la tarde se realizó un 
emotivo homenaje a los calí- 
dos del Ejército del Aire, acto 
que fue presidido por el te- 
niente general jefe del Mando 
Aéreo del Centro y 1% Región 
Aérea, José Antonio Cervera 
Madrigal, y en el que partici- 
paron el pueblo de Villatobas 
y su corporación municipal, 
reina y damas de las fiestas, 
banda de música y Escuadra 
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de Gastadores del MACEN, y 
el Escuadrón de Vigilancia 
Aérea n* 2 de Villatobas. El 
acto terminó con el sobrevue- 
lo de dos aviones CR-12 se- 
guido de un desfile de la Es- 


JURA DE BANDERA EN MATACÁN 


L PASADO 17 DE sep- 

tiembre tuvo lugar en la 
Base Aérea de Matacán (Sa- 
lamanca), el acto de jura- 
mento de fidelidad a la ban- 
dera del llamamiento 3/2000, 
presidido por el coronel jefe 
del Sector Aéreo de Sala- 
manca y jefe de la Base Aé- 
rea de Matacán, Gerardo 
Luengo Latorre. Al mismo le 
acompañaron distintas autori- 
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dades civiles y militares, que 
asistieron a la toma de jura- 
mento de los reclutas perte- 
necientes a sus unidades 
respectivas. Posteriormente, 
el coronel Luengo procedió a 
la toma de juramento del per- 
sonal civil que lo había solici- 
tado al amparo de la orden 
169/1999 de 24 de junio. 
Tras el emotivo acto cas- 
trense, tuvo lugar un desfile 





-, 


cuadrilla de Honores. Des- 
pués, la autoridad que presi- 
dió el acto inauguró una ex- 
posición estática de material 
aeronáutico. Para finalizar la 
jornada, la banda de música 


de las tropas presentes en el 
mismo, que se abrió con una 
formación de aviones perte- 
necientes al Grupo de Adies- 
tramiento y al 744 Escuadrón. 
Para finalizar se sirvió un 
vino español, durante el cual 
el jefe de la Base Aérea de 
Matacán hizo entrega al per- 
sonal civil del correspondien- 
te certificado de su compro- 
miso con España, dando así 
fin a una brillante jornada en 
la Base Aérea de Matacán. 


Y. 


y 


A y: 


A 





/ 





del MACEN ofreció un con- 
cierto en el auditorio munici- 
pal. A dichos actos asistieron 
las autoridades civiles y mili- 
tares, así como numeroso pu- 
blico de la comarca. 
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20.000 HORAS DEL HE-24 EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


L PASADO DIA 18 DE 
septiembre, y con motivo 


' de la realización de un vuelo 


de enseñanza, se cumplieron 
las 20.000 horas de vuelo del 
helicóptero Sikosky 76, de- 
nominación HE-24, de dota- 


del 


AE A 


ción en el 781 escuadrón del 
Ala 78 sita en la Base Aérea 
de Armilla, Granada. 

Como tripulación realizaron 
el vuelo el teniente Pablo Die- 
go, profesor y comandante de 
la aeronave, el sargento del 


= 


VISITA DEL JEMA AL CENTRO DE FARMACIA DEL 
EJERCITO DEL AIRE (BURGOS) 


L PASADO DIA 21 DE 
septiembre el general jefe 
del Estado Mayor del Aire (JE- 
MA), acompañado del general 
jefe del Mando de Personal, 


ha visitado el CEFAREA. 

A su llegada, fue recibido 
por el coronel farmacéutico di- 
rector, Armando Merino Gon- 
zález, quien a continuación hi- 
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Ejército de Tierra José María 
Cuasante, alumno del Curso 
Instrumental, siendo el mecáni- 
co a bordo el sargento 1* Juan 
José González Escalona. 

El helicóptero HE-24 opera 
en el Ejército del Aire desde 
el año 1991 con una dotación 
de ocho aeronaves, siendo 


zo una detallada exposición 
sobre la organización, produc- 
ción y distribución de elabora- 
dos farmacéuticos, y cursos 
que se imparten en el mismo. 
Posteriormente, realizó 
una visita a las diversas ins- 
talaciones: almacenes, zona 








A E 






su cometido fundamental el 
de la enseñanza del vuelo 
instrumental, si bien realiza 
además labores de SAR y es 
el principal participante en las 
colaboraciones que realiza el 
Ejército del Aire por medio 
del Ala 78 con otros organis- 
mos que las solicitan. 





de fabricación (comprimidos, 
pomadas y dermogel), labo- 
ratorio de control de calidad 
y dependencias de tropa, 
docencia y oficinas. 

Por último, tuvo lugar una 
charla-coloquio con todo el 
personal del centro. 
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En el aeródromo de Muchamiel (Alicante), la tripulación del 721 Escuadrón on al gerente del aeroclub de 
f 


Valencia (José Martínez Ibáñez, situado en el centro) y en un extremo otro de 


»s miembros de la organziación. 


VUELTA AÉREA 2000 A LA COMUNIDAD VALENCIANA 


NTRE LOS DIAS 22 AL 

24 de septiembre, el 721 
Escuadrón de FA's prestó 
apoyo al Real Aeroclub de 
Valencia y con ello a la Fe- 
deración Española de De- 
portes Aéreos. 

El 721 Escuadrón además 
de tener como role primario 
el entrenamiento (TRG) que 
se traduce en el apoyo conti- 
nuado a la Escuela Militar de 
Paracaidismo, también reali- 
za un amplio abanico de mi- 
siones entre las que se en- 
cuentra el transporte de cor- 
to alcance (SRT). 

Dentro de esta faceta el 
mando contempla para este 
escuadrón el apoyo a entida- 
des como la Federación de 
Deportes Aéreos. 

Así pues, el viernes día 22 
dio comienzo la decimoterce- 
ra edición de la Vuelta Aérea 
a la Comunidad Valenciana, 
Volta 2000, organizada por el 
Real Aeroclub de Valencia, 
con el apoyo del RACE y de 
las federaciones de deportes 
aéreos, autonómica y na- 
cional. El director de la misma 
fue José Luis Forcada y el en- 
cargado de la organización; el 


1028 


> A 6 Aras: 


AN 
A : 


o UT 


an E bs v 
mm ESA ” 
5 o a 

id 


= ) ir e 
ECO re A 
a Ex 0n Ñ 


A A 
Pr e NE e 
16 





Pp dt 2. » 
b NY A E 

pi 
« 


El Aviocar espera a que todas las avionetas participantes despeguen para 
poder aerotransportar a los organizadores, periodistas y personalidades. 


gerente del aeroclub de Va- 
lencia José Martínez Ibáñez. 
La primera etapa de esta 
vuelta dio comienzo el vier- 
nes 22; constaba de 17 pun- 
tos de viraje y una toma de 
precisión en el Aeródromo de 
Casas de los Pinos. Aunque 
la mayor parte de la misma 
se desarrolló dentro de la Co- 
munidad Valenciana, también 
se sobrevoló parte de Cuen- 
ca y Albacete que fue el lugar 
de recuperación de todos los 
participantes, concretamente 
la Base Aérea de Los Llanos. 
El personal de la base se 
encargó de prestar a los par- 
ticipantes y a la organización 
todo el apoyo logístico nece- 


sario. También se contó con 
la colaboración de la Diputa- 
ción Provincial de Albacete y 
la del Aeroclub de Almansa. 

Esta primera etapa fue ga- 
nada por la EC-DME, con la 
tripulación formada por Álva- 
rez-Martínez del Aeroclub de 
Alicante. 

La segunda etapa de la 
vuelta partiendo de Los Lla- 
nos finalizaría en el aero- 
puerto civil de San Javier. 
Esta etapa contaba con 15 
puntos de viraje y toma de pre- 
cisión en el aeródromo de Los 
Martínez del Puerto. La tripula- 
ción vencedora de la etapa fue 
Carlos-Eugui con la EC-DNO 
del Aeroclub de Navarra. 


La tercera y última etapa tu- 
vo lugar el domingo dia 24 y 
se desarrolló casi en su totali- 
dad sobre tierras alicantinas. 

Constaba de 14 puntos de 
viraje y toma de precisión en 
el Aeródromo de Muchamiel 
donde también se dio por fi- 
nalizada la vuelta. También 
se contó en este caso con la 
colaboración de la Diputa- 
ción de Alicante. 

El vencedor de esta última 
etapa fue de nuevo Eugui-Iniz- 
coz del aeroclub de Navarra. 

Como resultado definitivo 
de la vuelta se obtuvo la si- 
guiente clasificación: 

1%, Eugui-lconoz, del aero- 
club de Navarra. 

2?2. Alvarez-Martínez, del 
aeroclub de Alicante. 

32. Mas-Mas, del aeroclub 
de Alicante. 

La especialidad de crono 
fue ganada por Alvarez-Mar- 
tínez y la de toma de preci- 
sión por Mas-Mas. Por aero- 
clubes ganó Alicante. 

Cabe destacar la partici- 
pación con sus respectivos 
aviones, a los aeroclubes de 
Reus, Granada, Lérida, Za- 
ragoza, Valencia, Castellón y 
Madrid. 

La organización de la vuel- 
ta transmitió y así quiso que 
constara en estas líneas, su 
agradecimiento al Estado 
Mayor del Aire por permitir la 
toma en la base aérea de Los 
Llanos y por la cesión de un 
T-12B como avión de apoyo. 

La misión principal del 
Aviocar del 721 Escuadrón, 
junto con su tripulación fue la 
de aerotransportar, tras el úl- 
timo despegue de la última 
avioneta, a los jueces, perio- 
distas y personalidades. 

Para finalizar es importante 
destacar el hecho de que la 
Aviación Deportiva se encuen- 
tra en un año “preolímpico” ya 
que el año que viene se cele- 
bran en España los WAG-2001, 
Juegos Aéreos Mundiales. 


ANTONIO ÁRRAEZ GONZALEZ 


Teniente de Aviación 
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FESTA DEL CEL 


L PASADO DIA 23 DE 

septiembre tuvo lugar 
frente al Puerto Olímpico de 
la ciudad de Barcelona y con 
motivo de sus fiestas patro- 
nales en honor de la Merced, 
la Festa del Cel'. El acto 
congregó desde primeras ho- 
ras de la mañana a numero- 
so público, aunque menos 
que otros años, quizás por la 
circunstancia de celebrarse 
este año en sábado en lugar 
de en domingo como en los 
anteriores. Al acto asistió, en 


' compañía del Alcalde de 


Barcelona y otras autorida- 
des civiles y militares, el Jefe 
del Estado Mayor del Aire. 

El Festival se inició con el 
lanzamiento de paracaidistas 
y un carrusel de ultraligeros. 
En una playa adyacente al 
puerto se ubicaron los cons- 
tructores de cometas que die- 
ron una nota constante de co- 
lorido durante toda la mañana. 

El Chinook de las FAMET 


realizó varias pasadas por 
delante del público que se 
agolpaba en el rompeolas 
moviéndose en sentido trans- 
versal a su eje y desplazán- 
dose lentamente mientras su 
tripulación saludaba a la gen- 
te y algún aficionado se 
asombraba porque la aerona- 
ve le desbordaba completa- 
mente el visor de su cámara, 

Los Breitling Fighters 
arrancaron exclamaciones 
de asombro y admiración del 
público que disfrutó de una 
de las pocas ocasiones que 
disponemos en España de 
ver estos hermosos ward- 
birds en vuelo. De la misma 
forma los Breitling Eagles 
maravillaron con el magnífico 
espectáculo de sus manio- 
bras acrobáticas ejecutadas 
con precisión y brillantez. 

La exhibición de los avio- 
nes de caza norteamericanos 
supieron a poco, algo que 
quedó plenamente compen- 
sado con la magnífica actua- 
ción del F-18 que dio un au- 
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tentico recital de lo mejor que 
puede dar de sí este aparato. 

El colofón lo pusieron las pa- 
trullas acrobáticas. La Patrouille 
de France realizó una tabla sin 
muchas variaciones sobre la de 
años anteriores con una fórmu- 
la muy del agrado del publico 
que incluye un uso exhaustivo 
de los expendedores de humo 
y los cruces y que acabó tra- 
zando un romántico corazón en 
el cielo muy aplaudido. 

Nuestra Patrulla Aguila re- 
alizó una exhibición de cáte- 
dra, ejecutando a la perfec- 





ción, las roturas, los cruces y 
el espejo, asombrando y en- 
tusiasmando al publico al que 
arrancó ovaciones en varios 
momentos de su actuación. 
Después de trazar en el 
cielo la bandera española 
que fue aplaudida por el pú- 
blico, el colofón de la actua- 
ción y de la fiesta fue una 
pasada lenta de la Patrulla 
Aguila dibujando la senyera 
en el cielo de Barcelona que 
arrancó la mas estruendosa 
ovación de la mañana. 








VISITA DEL COMANDANTE DE LA FUERZA AÉREA 
DE COLOMBIA 


L DIA 26 DE SEPTIEMBRE, VISITO EL CUARTEL GENERAL : 


del Mando Aéreo de Combate el general Hector Fabio Ve- 
lasco Chavez, comandante de la Fuerza Aérea de Colombia, 
estando acompañado por el general de brigada Miguel Lens 
Astray, en representación del JEMA, 


A su llegada al MACOM les estaban esperando para recibir- : 
les el teniente general Ricardo Rubio Villamayor, GJMACOM, y : 


comandante del CAOC n* 8 de la OTAN, el general de División 


Manuel García Berrio, GSJMACOM y oficiales del Estado Ma- 


yor del MACOM. Tras unas palabras de bienvenida se le impar- 
tió un briefing sobre el Mando Aéreo de Combate y el CAOC. 
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100.000 HORAS DE VUELO DEL 45 GRUPO DE 
FUERZAS AEREAS 


ESPUÉS DE 44 AÑOS DE SERVICIO ININTERRUMPIDO 

en el desempeño de sus funciones, que en la actualidad 
corresponden a transporte VIP, AAR (reabastecimiento en 
vuelo), calibración de las ayudas a la navegación aérea (civi- 
les y militares), ayuda humanitaria, misiones de paz, trans- 
porte de órganos, cooperación internacional y apoyo a la po- 
blación, el pasado día 27 de septiembre el 45 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas ha completado las 100.000 horas de vuelo. 
Dichas horas se alcanzaron en la misión de transporte de tro- 
pas de relevo de la brigada española en KFOR, realizada con 
avión T-17-3 (Boeing 707), indicativo AME 4510 (JGL61), cu- 
briendo el trayecto Torrejón-Zaragoza-Skopje y regreso. 
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BODAS DE ORO EN LA 
ACADEMIA GENERAL 
DEL AIRE 


L DIA 29 DE SEPTIEMBRE, 

presidido por el coronel 
director de la Academia Ge- 
neral del Aire, Fernando Ca- 
rrasco Argúeso, tuvo lugar 
en este centro, a partir de las 
11:50 horas, el acto de con- 
memoración del L Aniversa- 
rio de la VI promoción de la 
AGA, que celebró así sus 
Bodas de Oro desde su in- 
greso en la Academia. 

Los actos consistieron en 
una renovación del juramen- 
to de fidelidad a la bandera 
que realizaron, siendo caba- 
lleros cadetes, hace 50 años. 

Tras las alocuciones que 
pronunciaron el oficial gene- 
ral más caracterizado de la 
VI promoción, general del Al- 
re Ignacio Quintana Arévalo 
y el coronel director de la 
AGA, tuvo lugar un desfile 
aéreo y terrestre de las fuer- 
zas participantes y una 
ofrenda a los que dieron su 
vida por España, continuan- 
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do con una exhibición de la 
patrulla acrobática Aguila. 
Como punto final de dichos 
actos, y después de una visi- 
ta al Museo del Centro, se 
realizó una comida de her- 
mandad entre los componen- 
tes que celebraban las bodas 
de oro, una comisión de pro- 
fesores de la academia y to- 
dos los alumnos del centro. 












A 











VISITA DEL GENERAL JEFE DEL ESTADO 
MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE AL 
ESCUADRÓN DE VIGILANCIA AÉREA N?* 5 
















| pasado 28 de septiembre del presente año, visitó 
esta unidad el general jefe del Estado Mayor del Aire 
Juan Antonio Lombo López. 

Fueron recibidos a su llegada a dicha unidad por el co- 
mandante jefe Luis A. Miró Homs, realizando una visita 
por las diferentes dependencias tanto en la zona de asen- 
tamiento como en la zona técnica, exponiéndole la situa- 
ción y problemática de la unidad, departiendo una charla 
coloquio con el personal de dicha unidad, pasando poste- 
- riormente a firmar en el libro de honor del Escuadrón. 
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VISITA AL MUSEO DEL AIRE SUECO 


L PASADO 3 DE OCTUBRE EL GENERAL DIRECTOR DEL ! 


Museo de Aeronáutica y Astronáutica, Luis Castañón Albo, 
realizó una visita al Museo del Aire sueco (Flyvenpemuseum) 


con el doble propósito de intercambiar información con su homó- : 
logo sueco sobre la organización y gestión así como coordinar el : 


próximo transporte por tierra del avión Saab Draaken a España. 


El director del Museo sueco, Sven Scheiderbauer mostró : 
un gran afán de colaboración con nuestro país para futuros : 


intercambios, cesiones, etc. de material aeronáutico. 


La comisión española quedó gratamente sorprendida de la : 
valiosa exposición, destacando la magnífica “ambientación” : 


con maniquíes vestidos de época, armamento, decorado, etc. 
y la gran capacidad de almacenaje para piezas no expuestas. 


LEAALLECLALECELALECRCAA EPA AAACCA 





CLAUSURA DEL IV CURSO 
DE SEGURIDAD EN TIERRA 


L DIA6 DE OCTUBRE 
tuvo lugar en la Escuela 
de Técnicas Aeronáuticas 
(ESTAER) la clausura del IV 
curso de Seguridad en Tierra. 
El acto estuvo presidido 
por el coronel director de la 
Escuela Antonio Alvarez Pu- 
jolar y contó con la asistencia 
de los agregados de Defensa 
de la República Eslovaca y 
del Reino de Marruecos. 
La última lección del curso 
fue pronunciada por el coman- 





dante del cuerpo de Ingenieros ! 
y técnico superior de Seguri- : 
dad e Higiene en el trabajo, : 


Francisco Vergara Caballero. 


El curso, encuadrado den- ; 
tro de la enseñanza de per- : 
feccionamiento, se desarrolló : 
entre el 11 de septiembre y el : 
6 de octubre, siendo 24 los ' 
alumnos asistentes al mismo, : 
de los cuales 16 pertenecían : 
al Ejército del Aire, 1 al Ejérci- : 


to de Tierra, 1 a la Armada, 1 


a la Guardia Civil y 5 a países 
extranjeros: República Domi- : 
nicana, Eslovaquia, Hondu- : 


ras, Marruecos y Nicaragua. 
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VISITA DEL JEFE DE LA AERONÁUTICA MILITAR ITALIANA 


"| pasado día 6 de octubre, visitó el Cuartel General del 
Mando Aéreo de Combate el general Andrea Fornasiero, 


A : jefe del Estado Mayor de la Aeronáutica Militar italiana, estan- 


do acompañado por el general del Aire, JEMA. 

A su llegada al MACOM les estaban esperando para reci- 
birles el teniente general Ricardo Rubio Villamayor, GJMA- 
COM y comandante del CAOC n? 8 de la OTAN, el general 
de división Manuel García Berrio, GSJMACOM, el general de 
brigada Ramón Mesa Domeneche, GJSMC y oficiales del Es- 
tado Mayor del MACOM. 

Tras unas palabras de bienvenida se le impartió un briefing 
sobre el Ejército del Aire y el Mando Aéreo de Combate. 





PRIMERA VISITA OFICIAL DEL MINISTRO DE DEFENSA 
AL CUARTEL GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


| ministro de Defensa, Federico Trillo Figueroa, realizó, el 
día día 23 de octubre, su primera visita oficial al Cuartel 
General del Ejército del Aire. 

A su llegada, tras rendirle los honores de ordenanza, fue recibi- 
do por el jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, general del 
Aire Juan Antonio Lombo López, trasladándose a continuación al 
puesto de mando, donde se celebró un briefing al que asistieron 
otras autoridades militares destinadas en el Cuartel General. 

Tras recorrer los salones y dependencias del emblemático 
edificio, cuya construcción se inició en el año 1943 en el solar 
de la antigua cárcel modelo en la Plaza de la Moncloa, y sobre 
las que recibió explicaciones directas de sus responsables, 
concluyó la visita con una comida en el Salón de Ministros, du- 
rante la cual se le hizo entrega de un recuerdo conmemorativo. 
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El coronel Abad hace entrega del Trofeo del Ejército del Aire al comandante Pérez Rojo, Secretario 
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de la Junta Regional de Educación Física y Deportes de la Primera Región Aerea. 


VI FASE DEL TROFEO EJÉRCITO DEL AIRE PARA EL AÑO 2000 Y V 
CAMPEONATO DE AEROMODELISMO 


NTRE LOS DIAS 23 AL 
27 de octubre, ha tenido 
lugar en la Base Aérea de Al- 
bacete la VI fase del Trofeo 
Ejército del Aire, que com- 
prendía, en esta ocasión, los 
deportes de fútbol sala, ba- 
loncesto y tenis. Simultánea- 
mente se ha celebrado el V 
Campeonato de Aeromode- 
lismo del Ejército del Aire. 
Han participado en dichos 
campeonatos 200 deportistas 
procedentes de las seis regio- 
nes deportivas. Hay que seña- 
lar en la presente edición, la 
participación de personal feme- 
nino en la especialidad de tenis. 
La competición ha resulta- 
do muy interesante. Se ha po- 
dido apreciar un buen nivel de 
preparación física en todos 
los participantes en las prue- 
bas deportivas y la elevación 
de las habilidades exhibidas 
por los participantes en el V 
Campeonato de Aeromodelis- 
mo del Ejército del Aire. 
El marco de la base aérea 
y ciudad de Albacete han re- 
sultado muy apropiados. Se 
ha podido contar con exce- 
lentes instalaciones deporti- 
vas para la celebración de 
todas las pruebas y con un 
decisivo apoyo a la competi- 
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ción por parte del Ala 14. 

La reunión previa y el acto 
de clausura tuvieron lugar en 
la Base Aérea de Albacete, 
donde también se realizó 
una brillante exhibición de 
aeromodelismo en horas 
previas a la finalización del 
campeonato. 

El acto de clausura estuvo 
presidido por el coronel Abad 
Cellini, jefe del Ala 14 y base 
aérea de Albacete, que estu- 
vo acompañado por otras au- 
toridades civiles y militares. 

Las clasificaciones obteni- 
das fueron las siguietnes: 

e Campeonato de Aeromo- 
delismo. Maquetas: 

12. Brigada Montero Barbillo. 
14 RA. 
2*, Brigada Marzán Gonzalez. 


14 RA. 
32. Capitán Herrero Munoz. 
2% RA. 

e Campeonato de Aeromo- 
delismo. Veleros Eléctricos: 
1? Brigada Santiago Rodríguez. 
22 RA. 

2* Brigada Porras Berral. 

2% RA. 

3*? Subteniente De Xiste Muñoz. 
2 RA. 

e Campeonato de Aeromo- 
delismo. Veleros Termicos: 
12 Cabo González Erencia. 
39 RA. 

22. Brigada Montero Barbillo. 
1% RA. 
3*. Subteniente De Sixte Munoz. 
2* RA. 

« Campeonato de Aeromo- 
delismo. Fun-Fly: 

192. Capitán Herrero Muñoz. 
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2? RA. 

22. Subteniente De Sixte Munoz. 
1? RA. 

32. Cabo González Erencia. 
3? RA. 

e Campeonato de Aeromo- 
delismo. Aeromodelista más 
completo: 

12 Cabo González Erencia. 
3 RA. 

22. Subteniente De Xiste Muñoz. 
12 RA. 

32. Brigada Montero Barbillo, 
19 RA. 

. Fútbol Sala: 

12, Segunda Región Aérea "B”. 
22. Primera Región Aérea “A”. 
32. Mando Aéreo de Canarias. 

e Baloncesto: 

12 Segunda Región Aérea "B”. 
2%. Mando Aéreo de Cananrias. 
3?. Primera Región Aérea "A". 
e Tenis Absolutos: 
1%. Sargento Ramírez Garcia. 
2 RA. “A” 
2 Capitán Izquierdo Peraita. 
19 RA.“A" 
3?. Brigada Vera Jiménez. 
19 R.A.“A” 
e Tenis Veteranos: 
12. Subteniente Cidoncha. 
22 R.A.“A” 
2*. Subteniente Santano Gilete. 
3 R.A. 
3? Subteniente Herráez Granado. 
19 R.A.“B” 

e Tenis Femenino: 

12. Alférez Ruiperez Cillan. 
19 R.A.“A” 

22 Cabo Montes Sánchez. 
MACAN 

32 Cabo Martín Carrasco. 
22 R,A. “A” 

e Tenis dobles: 

12. Tercera Región Aérea. 
22. Primera Región Aérea "A”. 
3%, Segunda Región Aérea "A". 


Clasificación final Trofeo 
Ejército del Aire 
* Pruebas Militares: Primera 
Región Aérea *A”. 
* Pruebas Deportivas: Prime- 
ra Región Aérea "A". 
e Trofeo Ejército del Aire pa- 
ra el año 2000: Primera Re- 
gión Aérea “A”. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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JURA DE BANDERA 
EN LA ETESDA 


L SABADO 28 DE octu- 

bre tuvo lugar en la Ba- 
se Aérea de Zaragoza el 
acto de juramento de fideli- 
dad a la bandera de los as- 
pirantes a militar profesio- 
nal de tropa y marinería de 
la 11% promoción (3* incor- 
poración de 2000) del Ejér- 
cito del Aire. 

El acto fue presidido por el 
general de división Bayardo 
José Abós Coto, general 2* 
jefe del Mando Aéreo de Le- 
vante y jefe del Sector Aéreo 
de Zaragoza. 

Juraron 355 alumnos, de 
los que 162 eran de las es- 
pecialidades de seguridad 
y defensa, operaciones aé- 
reas (auxiliar supervisor de 
carga/combustibles/NBQ y 
contraincendios) y hostele- 
ría, que continúan su for- 
mación especifica en esta 





escuela, mientras que los 
de las especialidades de 
operaciones aéreas (carto- 
grafía e imagen), instala- 
ciones (talleres/pistas), ad- 


ministración (ofimática), 
mantenimiento de aerona- 
ves, mecánico de teleco- 
municaciones y electrónica, 
mantenimiento de vehícu- 





PRIMER CERTIFICADO DE CALIDAD A UNA UNIDAD DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


N UN ACTO PRESIDIDO 
por el general de briga- 
da Marco Antonio Roel Fer- 
nández como representante 


del MALOG, el pasado día 7 
de noviembre el subdirector 
general de Inspección y 
Servicios Técnicos de la Di- 
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rección General de Arma- 
mento y Material (DGAM) 
Angel Jara Albarran hizo 
entrega al Centro Logístico 





los y logística aérea (far- 
macia/sanidad), lo hacen 
en las diferentes escuelas 
de especialidades del Ejér- 
cito del Aire. 


de Material de Apoyo (CLO- 
MA) del Certificado del Sis- 
tema de la Calidad que la 
acredita como la primera 
Unidad del Ejército del Aire 
en cumplir con los requisitos 
de la Norma PECAL 120 
(ISO 9002). 

Este hecho significa que 
el CLOMA es adecuado a la 
norma de “Requisitos OTAN 
de Aseguramiento de la Ca- 
lidad para Producción” y 
que ha aceptado, estableci- 
do y documentado un Siste- 
ma eficaz y económico de 
Política de Calidad para to- 
dos los trabajos de Mante- 
nimiento y Abastecimiento 
que se realizan en el Centro 
(combustibles, lubricantes, 
reparación y mantenimiento 
de vehículos, mantenimien- 
to de extintores contrain- 
cendios, etc.), hecho que le 
sitúa al mismo nivel que las 
importantes empresas civi- 
les que ya tienen implanta- 
do el Sistema de Calidad 
ISO 9002. 
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el vigía 
Cronología de la 


Aviación Militar 
Española 








“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


Hace 80 años 


Patrona 





EE al deseo del 
Servicio de Aeronáutica 
Militar de tener Un titular, al igual 
que las diversas armas y cuerpos del 
Ejército, y acatando lo dispuesto por 
Su Santidad el Papa en decreto de la 
Sagrada Congregación de ritos de 
fecha 24 de marzo último, el Rey 
(q.D.g.) de acuerdo con lo informado 














Hace 60 años 


Accidente 


Barcelona 7 diciembre 1940 


os pilotos y asistentes que 
Sen el aeródromo "Muntadas” 
contemplaban los vuelos de esta ma- 
ñana, pudieron ver con estupor, como 
un "Messer tripala”, concretamente el 
6-130, tras un fuerte picado desde 
aproximadamente 1.500 metros, sor- 
prendentemente, sin que se haya po- 
dido determinar la causa, se estrella- 
ba de nariz, clavándose a seis metros 
de profundidad en una zona de ma- 
rismas a 2 km. al este del campo. ; 
Pilotaba el avión el teniente del 25; 
Grupo de Caza, Eduardo Laucirica 1 
Charlen (28) quien pereció en el acto. | 
Nota de El Vigía: Resultando in- 
fructuosos los trabajos para extraer el 
avión y el cadáver de su piloto, debi- $ 
do a las características del terreno y 1 
los medios con que se contaba, se  ! 
p. 

p! 

1 

L 





A A 


satisfacción de “bombardear” con pan la capital de España. 


primer vuelo y pruebas subsiguientes del HS-42. 


decidió erigir en el lugar un monolito, 
funerario, que aún hoy puede verse, 





| Hace 100 años 


Nacimiento 


Utrera 24 diciembre 1900 
N ace Fernando Flores Solis 


Nota de El Vigía: Piloto de la primera promoción (1928), del recién 
nacido Real Aero Club de Andalucía, muy pronto se revelaría como un 
aviador nato. En 1931, a bordo de su flamante Monocoupe 90 y con 
Gill Mendizábal de navegante, en competencia con 21 participantes, 
entre los que figuraban los más renombrados pilotos civiles y milita- 
res, se proclamaba campeón en la | Vuelta Aérea a España. 

Interesado por el gran invento de La Cierva, voló el autogiro C-19 en 
numerosas ocasiones, incluso viajes, manifestándose como un experto. 

En 1934 al cumplir las 1.001 horas de vuelo “en su elemento” era 
objeto de un multitudinario homenaje en Sevilla y al año siguiente, 
sin otro interés que completar sus conocimientos, obtenía el título de 
piloto de transporte. Alma y animador de las excursiones aéreas del 
Aero Club a Lisboa, Casablanca, París o el Reino Unido, su partici- 
pación, en ocasiones como fino acróbata, se hizo obligada en cuantos festejos aeronáuticos se celebraban en España. 
Al estallar la querra civil, junto a un puñado de pilotos del Aero Club, en sus frágiles avionetas deportivas, realizó im- 
portantísimos servicios de enlace y observación, alternando con misiones en los Br-XIX, Savoía-81 y Ju-52, 

En noviembre de 1936, al encargar la Jefatura del Aire la instrucción de pilotos al Aero Club de Andalucía, como 
¡ profesor en las escuelas de Tablada y El Copero, desarrolló una ingente labor; hasta que, buscando generosamente un 
mayor riesgo, el teniente Flores consiguió incorporarse a los Savoia-79 del 5-G-28, entre cuyas misiones le cupo la 


En los primeros años de la paz “gratis et amore” prueba los Fiat CR-32 construidos por La Hispano, realizando el 
Hasta 1942, a bordo de ¡76 tipos de aviones distintos! había totalizado 3.308 horas de vuelo, de ellas 1.380 de profesor. 


Después de tanto volar, aquel señorito andaluz, extraordinario piloto y excelente persona que fue Fernando Flores; 
lares cell me en silencio, con la discreción y sencillez que le caracterizaba, emprendía el 3 de marzo de 1969, 


por el Provicario general castrense, 
ha tenido a bien declarar Patrona del 
Servicio de Aeronáutica Militar a 
Nuestra Señora de Loreto 


Hace 60 años 


Decíamos ayer... 


Madrid diciembre 1940 


ú des ras e de su publica 
sión, en julio de 1936, por mo- 
tivos obvios, ha reaparecido Revista 
de Aeronáutica. En el primer número 
de su segunda época —la primera se 
inició en 1932- el Organo Oficial del 
Ejército del Aire, abre sus páginas, 
tras el editorial, con un recordatorio 
que incluye a los jefes, oficiales, su- 
boficiales y tropa de la Aviación Es- 
pañola caídos por Dios y por España. 

En la nueva sección “Crónica de 
la Cruzada Española”, en la que se 
dará a conocer las enseñanzas que, 
de nuestra guerra aérea, han creído 
poder deducir los escritores profe- 
sionales del extranjero, incluye un 
documento, lleno de inexactitudes y 
exageraciones, recogido en L'Aérop- 
hile de la revista rusa Samolet. 

Asimismo publica un interesantísi- 
mo trabajo titulado Doctrina de Em- 
pleo, firmado por el Infante de España 
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y general de Aviación Alfonso de Orle- 
ans y Borbón, quien precisamente, al 
cumplir los 30 años de antigúedad 
como piloto, había sido recientemente 
homenajeado.concediéndole la prime- 
ra condecoración del Aquila de Oro. 


Madrid 23 diciembre 1930 


0 uando pilotando una DH 
J“Motb”, el teniente (supernumera- 
rio) lgnacio Ansaldo Vejarano, realizaba 
a primera hora de la tarde sobre el aeró- 
dromo Loring, un vuelo acrobático, al 
ejecutar una barrena, aún a pesar de los 
esfuerzos del piloto por salir de ella, el 
biplano se estrelló violentamente en el 
campo, Trasladado al Hospital Militar 
de Carabanchel, e intervenido quirúrgi- 
camente por el doctor Gómez Ulla, si 
bien, en principio no se teme por su vi- 
da, su estado es de suma gravedad 
Nota de El Vigía: Nueve días des- 
pués, era preciso amputarle la pierna 
derecha. Así y todo, con su "pata de 
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palo”, como el mismo con humor a ella 
se refería, Ignacio Ansaldo volvería a 
volar. Durante la guerra civil formó par- 
te de un Grupo de Savola 79, siendo 
condecorado con la Medalla Militar. Ya 
en la paz, mandaría la base de hidros 
de Pollensa, donde en 1942, en el cur- 
so de un vuelo de reconocimiento en 
un Cant Z-506, una grave emergencia 
le obligó a amerizar en el Mediterráneo 
Recogida la tripulación por un “Sun- 
derland” británico, al meter a bordo al 
comandante Ansaldo (quien habíase 
desprendido de la pierna ortopédica) y 
comprobar los ingleses con horror su 
falta, no se le ocurrió otra cosa que de- 
cirles con guasa: “un tiburón”, Tal fue 
el susto, que a poco lo sueltan. 

Aquel simpático y apasionado 
aviador que fue Ansaldo “el cojo”, 
siendo coronel jefe del E.M. de la 
Zona Aérea de Baleares, desaparecía 
el 16 de enero de 1961; cuando, re- 
oresando de noche en un Heinkel 
He-111 de Albacete a Son San Juan, 
su avión cayó sin duda al mar. 


Hace 55 anos 


Recuerdo 


Madrid 14 diciembre 1945 


mo complemento de la 


La 
J emisión filatélica que, re- 
cordando al heroico comandante Jo- 


rán expuestos sin cola. 
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Madrid 28 diciembre 1975 





aquín García Morato, se puso en cir- 
culación el 27 del mes pasado; hoy, 
la Dirección General de Correos ha 





emitido un sello dedicado al capitán 
Carlos Haya. De ambos, con un va- 
lor de 10 y 4 pesetas respectivamen- 
te, se ha hecho una tirada de 
200.000 ejemplares 
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Hace 25 años 


Museo al fin | 
| 
| 
z 


py al como informa la revista Avión en su último número, hoy se 
procederá a la apertura, largamente esperada, del Museo del Aire. Esta- 
rá ubicado en la Moncloa, y concretamente, en los sótanos del Ministerio; 
por ello, dada la limitación de altura de techo, los aviones, tal y como se 
puede apreciar en las fotografías que aparecen en la citada publicación, se- 


Nota de El Vigía: Fiel por una vez a la tan española tradición de las ino- 
centadas, su autor fue precisamente este cronista, quien tuvo que aguantar 
el “chorreo” del director y demás personal del Museo, ya que fueron muchi- 
simos los “inocentes” que, ansiosos, les marearon pidiendo detalles. 
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Hace 70 años 


Fracaso 


e + e e e 


Madrid 15 diciembre 1930 


las seis de la mañana y 

a bordo de dos automó- 
viles, presentáronse en Cuatro 
Vientos el general Queipo de Lla- 
no, el comandante Ramón Franco y 
otros aviadores, quienes tras de- 
sarmar al oficial de guardia y rele- 
ner en el pabellón a aquellos ofí- 
ciales que no se adherían a su pro- 
yectada sublevación, se hicteron 
dueños del aeródromo. Luego de 
imprimir unos pasquines que, 
arrojados desde el aire, anunciarí- 
an a los madrileños la proclama- 
ción de la República, por la emiso- 
ra se radiaba su contenido al resto 
de los aeródromos peninsulares. 

El comandante Hidalgo de Cisne- 
ros y el capitán Alvarez Buylla que 
pilotaron los primeros aviones que 
lanzaron las referidas proclamas, 
pudieron comprobar que el aspecto 
de la ciudad era totalmente normal, 
por lo que la prometida huelga ge- 
neral y el levantamiento de otras 
guarniciones, había fracasado. 

Franco, hizo entonces cargar de 
bombas su avión, y acompañado de 
su fiel mecánico Rada, despegó dis- 
puesto a bombardear el Palacio Real: 
ataque que finalmente no llevó a cabo. 
Fracasada la intentona, al tiempo que 
las fuerzas de la Escuela Central de Ti- 
ro tras tomar el aeródromo presenta- 
ban armas, al izarse nuevamente en el 
Pabellón la bandera nacional, Queipo 
de Llano y los principales implicados 
en la sedición, a bordo de cinco apara- 
tos huían a Portugal. 


Hace 45 años 


Colisión 


- e e e e e 


Talavera la Real 11 diciembre 1955 


uando esta mañana la pa- 
trulla acrobática de la Es- 
cuela de Reactores se disponía a rea- 
lizar unos ejercicios sobre la base, al 
picar en formación de rombo para 
ejecutar el primer looping, sorpren- 
dentemente se topó con una bandada 
de sisones. Tras la inmediata toma 
de tierra, a los cuatro T-33, se les 
apreció diversos desperfectos, inclui- 
da la rotura del cristal del parabrisas 
del “perro”, cuya cabina se llenó de 
plumas y restos de estas aves. 
Evidentemente, las oraciones de la 
víspera a la Patrona surtieron su 
efecto, ya que como declarara su jefe, 
el comandante Lens, la inevitable co- 
lisión se ha reducido a un incidente. 





1035 








Royal Air Force 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 


pla GO aire.org 


a Real Fuerza Aérea Británica tiene 

una presencia en la red acorde con su 

importancia y su larga tradición. El 
conjunto de las páginas oficiales y no ofi- 
ciales de la RAF, sus unidades y entida- 
des relacionadas con la RAF es tan exten- 
so que de ningún modo podría en este ar- 
tículo realizar una enumeración 
exhaustiva de las mismas. Me limitaré 
pues, a realizar una reseña de las más inte- 
resantes y significativas. 

La primera etapa de nuestro recorrido 
es sin duda alguna la página oficial de la 
RAF. Se trata de una página con un cui- 
dado diseño, sencilla en sus líneas y sus 
colores pero muy funcional y amigable 
que permite la navegación de una forma 
agradable a través de sus contenidos, bien 
estructurados y de fácil y rápido acceso. 

La página oficial ofrece asimismo ser- 
vicios de noticias y una interesante sec- 
ción en la cual los propios miembros de la 
RAF nos hablan de su experiencia en la 
misma al tiempo que se ofrece un reporta- 
je sobre una unidad y la base en la que se 
despliega, reportaje que varía periódica- 
mente. 

En sus diferentes apartados podemos 
acceder a las páginas de las diferentes ba- 











Southaer ton and Portsmouth Mig 


http://www.raf.mod.uk/ 
Página Oficial de la Royal Air Force 
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Full Butile of Britain 60th Anniversary daily reportage will continue 
until October 31. Click here for full details. 


For Battle of Britain Commemorative Events click hure. 


FREE daily audio news broadcast taken from official Fighter 
Command Daily Summaries 


Summary for October 15t 1940: Weather Mamly far, but generally 
cioudy Day London 1 the mam target with addiñonal rards on 
ht London, Luwerpool and Manchester 








ses y escuadrones o a información sobre 
las posibilidades de carrera en la Fuerza 
Aérea, algo que está presente en todas las 
páginas de cualquiera de las unidades o 
servicios y a lo que se dedica un dominio 
especial que resulta ser un alarde de dise- 
ño, con dos versiones: una en HTML y 
otra desarrollada con Flash, con anima- 
ciones realmente espectaculares y que re- 
comendamos vivamente. La página ofre- 
ce en general un aspecto austero, donde 
las imágenes no abundan, pero dedica un 
apartado entero a los aspectos mas inte- 
ractivos de la comunicación, ofreciendo 
imágenes sensibles que nos ofrecen infor- 
mación sobre sí mismas, videos o unas in- 
teresantes y curiosas imágenes panorámi- 
cas, que requieren descargar e instalar un 
pequeño programa para ser visualizadas. 
En otro apartado se nos ofrece incluso la 
posibilidad de descargar un salvapantallas 
para Windows. 

Los museos de Hendon y Duxford 
ya fueron objeto de atención en el artí- 
culo que dedicamos a los Museos Ae- 
ronáuticos, pero no podemos pasar por 
alto la sección dedicada a la Historia 
de la RAF, cuidada con la atención y 
el cariño que los británicos ponen 








siempre en la conservación de sus tra- 
diciones. 

Desde la página de enlaces podemos 
acceder a las diferentes páginas oficia- 
les de bases y unidades. Resulta curio- 
so destacar, que mientras la página 
oficial de la RAF está alojada en el 
servidor del ministerio de Defensa, las 
páginas oficiales de las unidades están 
alojadas en servidores comerciales. 
Estas páginas contienen la historia, 
descripción de las aeronaves, masco- 
tas o distintivos y suelen estar patroci- 
nadas por la Asociación de la unidad 
en cuestión. Las Asociaciones reúnen 
a los miembros presentes y pasados de 
una unidad determinada para mante- 
nerlos en contacto, prestarles ayuda o 
asistencia, promover los actos sociales 
entre ellos y conservar el espíritu de 
camaradería de la unidad. A nivel de 
la Fuerza Aérea existe la Royal Air 
Forces Association (RAFA) que es 
una sociedad filantrópica (charity) que 
reúne unos 100.000 socios y que por 
supuesto, también tiene su propia pá- 
gina. La asociación ofrece apoyo y so- 
lidaridad a toda la familia de la RAF 
en todo el mundo a través de su red de 
más de 600 agrupaciones. 

El Club de la RAF, situado en Pica- 
dilly, en el corazón del West End Lon- 
dinense, es un típico club inglés y 
ofrece alojamientos que parecen estar 
excluidos de la norma de austeridad 
británica aplicable a estos casos. Fun- 
dado en 1918 e inaugurado en 1922 
por SAR el Duque de York, ha sido 
sin embargo recientemente redecora- 


The purpose of this ste 11 to provide 
mfornanon for those interested in a 
career m the RAF Regiment - The 
Royal Ar Force's ground Eghtng 
specialirta 


Tha ete han been designed to de viewsd 
al « minima pereen resoloulion of 
200 x 900 with a veravon 4 or hugher 





http://www.rafregiment.co.uk/default.htm 


Royal Air Force Regiment 


“Some of the best RAF figthers operate on the ground” : 
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http://www.users.globalnet.co.uk/-8sqnwad/ 
$” Escuadrón de Alerta Temprana 
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Cambridge University 


Air Squadron 


Come and fly with us! 


[recruitment UN 2 Come and 
y with us! pr 





Eh. 


Home 
Welcome to CUAS 


Do you have what it takes to learn to fly and get paid for 1t? 


Whero's the catah? 


| How? 
| want to apply! 


http://student.cusu.cam.ac.uk/cuas/ 
Cambridge University Air Squadron 


do. No he conseguido averiguar si las 
habitaciones disponen de baño o du- 
cha. Quizás sea algo obvio o quizás 
sea mucho suponer, Quien quiera ave- 
riguarlo deberá ponerse en contacto 
vía e-mail con el Club. 
La Royal Auxiliary Air Force fue 
creada en 1924 y está formada por 
ciudadanos que dedican parte de su 
tiempo libre a volar en sus escuadro- 
nes. Este cuerpo auxiliar realizó desta- 
- cados servicios durante la segunda 
Guerra Mundial pero en la actualidad, 
cuando los ejércitos regulares reducen 
sus efectivos, disponer de una fuerza 
entrenada lista para ser movilizada, re- 
sulta sin duda un recurso valiosísimo. 
La asociación de aprendices (RAF 
Boy Entrants) reúne a aquellos que en- 
tre 1934 y 1965 ingresaron en la RAF 
con edades entre 15 y 16 años para re- 
cibir entrenamiento en un oficio y ser- 
vir en la fuerza aérea por un tiempo 
mínimo de ocho años. 
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RAF Cottesmore, es una base que alberga una unidad dotada de Harrier GR7 
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" Lmación e) hito 22 tán moi be > ee . 


Lart updated 20, dept 00 Email A AL 


ytta ZA 1001185 





http: //www.rauxaf.mod.uk/ 
Royal Auxiliary Air Force 


Algo que nos llama asimismo la 
atención por no contar con nada simi- 
lar en nuestro país son los Escuadro- 
nes Universitarios. Entre los que dis- 

ponen de su página web, podemos vi- 
| sitar el de la Universidad de 

Cambridge, que ubicado en la Univer- 

sidad mas antigua del Reino Unido, se 

trata asimismo del más antiguo de los 

Escuadrones de este tipo. En ellos 


A AA 


http://www.raf-careers.com/ 
Posibilidades de Carrera 
en la RAF 


http://www,cranwell.raf.mod.uk/index.htm 
Royal Air Force College Cranwell 


http://www.24sqn.fsnet.co.uk/ 
El 24 Edron. Es el más antiguo del Ala de 
transporte de Lyneham 


http://www.rmelyneham.org.uk 
Primer Centro Médico Regional 
de la RAF 


http://www.rafmarham,co,uk 
RAF Marham . Centro de Reconocimiento 
fotográfico de la RAF 


pueden recibir entrenamiento como pi- 
lotos los estudiantes que lo soliciten, 
dedicando a su entrenamiento algunas 
horas a la semana, así como parte de 
sus vacaciones. 

La lista continúa mucho mas allá del 
espacio disponible en estas páginas. 
pero siguiendo la página de enlaces de 
la propia página oficial encontraremos 
una buena parte de ellos. E 


http://www.appbe.com/ 
RAF Apprentices and Boy Entrants 


http://www.rafelub,org.uk/ 
Club de la RAF en Picadilly 


http://www.svm.dircon.co,uk/ 
Detalles de los aviones de la RAF, 


http://www.thunder-and-lightnings.co,uk 
Aviones a reacción de la RAF y la Royal 
Navy de los años 50 y 60 


http://www.griffon.clara.net/rafhVindex.htm 
Royal Air Force Heraldry Trust 


http://www.raf-benfund.org.uk/ 
Royal Air Force Benevolent Fund 
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The Fight for y Soldados par el y Aerospace Briefing: The 
Space Y siglo XXI Force shape of 
| military 
John A. Tirpak Chris Donnelly Glenn W. Goodman, Jr. technology to 
AIR FORCE Magazine. Revista de la OTAN. Vera- Armed Forces Journal In- come 


August 2000. 





El espacio es uno de los 
medios que está planteando, 
en los Estados Unidos, más 
controversia entre cierto nú- 
mero de estrategas, conside- 
rándo si debe de crearse un 
nuevo Servicio que se haga 
cargo de él, o por el contrario 
puede ser una nueva rama 
de la fuerza aérea, lo que lle- 
varía consigo el aumento de 
su presupuesto. 

Lo que sí es cierto, es que 
la fuerza aérea quiere hacer 
más, y así en sus últimos do- 
cumentos apunta la idea de 
eliminar las tradicionales ba- 
rreras entre las operaciones 
aéreas y las operaciones es- 
paciales, al darse cuenta de 
la importancia estratégica 
que ya está teniendo el con- 
trol del espacio. 

Actualmente, el espacio se 
está usando principalmente 


para la observación, pero | 


puede llegar a ser un medio 


decisivo en futuras guerras; 
por ello el departamento es- 
pacial dentro de su Centro | 


de Guerra, ya está estudian- 
do la nueva doctrina que de- 
berá impartir a sus futuros 
estudiantes. 

A lo largo del artículo se 
van exponiendo las diferen- 
tes posturas al respecto, así 
como la situación actual de 
algunos proyectos encami- 
nados a proporcionar el do- 
minio de este medio, donde 
cada vez más las comunica- 
ciones se están volviendo 
fundamentales para el desa- 


rrollo de las operaciones, 


apoyándose una gran parte 
de ellas en los satélites. 
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no-otoño 2000. 


"OTAN 


El autor de este artículo, 
asesor especial de la OTAN 
para asuntos de Europa 
Central y Oriental, examina 
los difíciles retos que el siglo 
XXI plantea a las fuerzas ar- 
madas europeas, centrándo- 
se en las de Europa Central 
y Oriental cuya necesidad de 
reformas es más urgente. 

El cambio producido en los 
últimos años, en cuanto a la 
participación en los conflictos 
que se están produciendo en 
Europa, ha demostrado la 
falta de capacidades y de 
preparación de dichas fuer- 
zas, sobre todo para hacer 
frente a las denominadas mi- 
siones tipo Petersberg. 

El análisis de los últimos 
conflicto de Bosnia-Herzego- 
vina y Kosovo, han puesto 
de manifiesto que además 
de la capacidad de combate, 
las fuerzas desplegadas se 
deben de enfrentar a una 
gran diversidad de misiones 
(diplomacia, policía, adminis- 
tración urbana, etc.), por ello 
es obligado adquirir las ca- 
pacidades que les están exi- 
giendo este tipo de misiones 
(movilidad, flexibilidad, tama- 
ño reducido, capacidad de 
permanencia, etc.). 

Uno de los problemas pa- 
ra hacer frente a estos requi- 
sitos es dotarse de unas 
fuerzas profesionales, que 
están influidas por tres facto- 
res: el personal, el material y 
el mantenimiento de las ope- 
raciones; cada uno de los 
cuales está tratado en el ar- 
tículo. 
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ternational. September ' 


2000. 





Armed Forces Journal 


El último documento ela- 
borado por la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos, el 
“Global Vigilance, Reach, £ 
Power, America's Air Force 
Vision 2020”, examina su po- 
sición en las próximas dos 
décadas, enfatizando la con- 
secución de nuevas capacl- 
dades aéreas, y afrontando 
con éxito el futuro venidero 


|| gracias en parte a su proce- 


so de modernización. 

El artículo hace un balance 
de la situación actual empe- 
zando por la nueva organiza- 


ción, para hacer frente a las ' 


nuevas exigencias que las 
operaciones actuales le es- 
tán exigiendo, cuya respues- 
ta fue la creación de las 10 
AEFs (Aerospace Expeditio- 
nary Forces). 

Habla también de los es- 
fuerzos en la modernización, 
para hacerla compatible con 
la adquisición de los nuevos 
sistemas de armas: el F-22, 
del que esperan tener 339, 
con un escuadrón operativo 
en el 2005; y el JSF (Joint 


Strike Fighter), pensando en 


una flota de 1763 aviones. 

El artículo también nos ex- 
pone la situación de la flota 
de C-17 Globemaster 1Il, y 
del futuro de los bombarde- 
ros, que por causas presu- 
puestarias seguirán basán- 
dose en los: B-52H, B-1B y 


los B-2, todos ellos con su 


correspondiente programa 
de modernización, hasta po- 
der conseguir un nuevo sis- 
tema de armas, no más tar- 
de del año 2037. Finaliza la 
exposición con la situación 
de los sistemas de adquisi- 
ción de información. 
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Bryan Bender. Charles Bur- 
gess. Andrew Koch. David 
Mulholland 

Jane's Defence Weekly. Vol 
34 No 17. 25 october 2000. 


DEFENCE 


Jane's WEEKLY 





Los avances tecnológicos se 
están desarrollando a una velo- 
cidad tal que, en unas pocas 
décadas algunos sistemas de 
armas van a sufrir una transfor- 
mación tan profunda que pue- 
den llegar a ser irreconocibles, 
haciéndonos entrar en una 
nueva era que ahora la pode- 
mos ver como de ciencia-fic- 
ción. 

Cuatro artículos nos introdu- 
cen en esta nueva generación 
de armas, para hacernos ver 
un futuro no muy lejano, alre- 
dedor del 2020. 

Cinco tecnologías serán, se- 
gún indican los científicos, las 
que provocarán este cambio: la 
robótica; los avances en nue- 
vas potencias y medios de pro- 
pulsión; la miniaturización; las 
nuevas redes en la comunica- 
ción; y por último los avances 
en los estudios de la biología. 
En cada uno de los reportajes 
se recogen los últimos proyec- 
tos en estudio, estándo alguno 
de ellos en fase de pruebas. 

Entre los futuros sistemas de 
armas podemos ver: los 
UCAVs (Unmanned Combat 
Air Vehicles), de los que ya se 
han escrito varios artículos; el 
S5 un robot serpiente, que 
puede emplearse como un me- 
dio de reconocimiento y vigilan- 
cia; el Humanoide de Honda, 
un robot que podría tener apli- 
caciones militares; los nuevos 
sistemas de propulsión que 
pueden revolucionar las armas 
actuales; las armas derivadas 
de la manipulación genética 
que pueden proporcionar nue- 
vos agentes contra los que no 
se está actualmente preparado 
para hacerles frente, etc. 
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¿sabías que...” 


eel Presupuesto de Defensa previsto para el año 2001 superará por primera vez el billón de pesetas? 
- Este proyecto de Presupuesto eleva a 102000 eel número máximo de soldados y marineros profesionales; 
incluye mayores inversiones en armamento, material e infraestructura y en investigación y desarrollo; mejora 
la proyección exterior de los Ejércitos y el fomento de la cultura de defensa en los ciudadanos. (Revista 
Española de Defensa núm. 152, octubre 2000) 


¿sabi 


$ 
F 


18 Cue...” 


e 
€ 


e ha sido aprobado el Reglamento General de Ingreso y Promoción en las Fuerzas Armadas? 

Este Reglamento desarrolla los aspectos dedicados a la Enseñanza Militar en el Título V de la Ley de 
Régimen de Personal de las Fuerzas Armadas. (Real Decreto 1735/2000, de 20 de octubre. BOD núm. 208, 
de 25 de octubre de 2000). 


e ha sido aprobado el Estatuto de la Gerencia de Infraestructura y Equipamiento de la Defensa? 

La Gerencia de Infraestructura de la Defensa es organismo autónomo de carácter administrativo adscrito 
al Ministerio de Defensa, destinado a cubrir las necesarias actuaciones inmobiliarias y urbanisticas que 
exijan los cambios en el despliegue de las Fuerzas Armadas. 

Aunque a su creación, en 1984, se le deba una vigencia de diez años, prolongados en dos ocasiones, años 
1994 y 1997, las nuevas necesidades surgidas aconsejan darle una duración ilimitada, motivo por el que se 
aprueba y publica el presente Estatuto, adaptando el organismo autónomo a la Ley de Organización y 
Administración del Estado. (Real Decreto 1687/2000, de 6 de octubre de 2000. BODnúm. 210, de 27 de 
octubre de 2000). 


e la Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos Exteriores ha publicado una resolución 
relativa a la ordenación de la actividad del Estado en materia de Tratados Internacionales? (BOE núm. 
204, de 19 de octubre de 2000). 


e según acuerdo de los Ministerios de Defensa y Fomento, la Base Aérea de Los Llanos (Albacete) será 
abierta al tráfico civil? Ñ 
Se asegura la permanencia e impermeabilidad de las operaciones militares y de los equipos necesarios, 
continúidad de la responsabilidad militar en los servicios que se presten y prioridad de las Operaciones 
aéreas. (Revista Española de Defensa núm. 152, octubre 2000). 
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e también se ha acordado dotar a la Base Aérea de San Javier de nuevos medios de navegación y control? 
Se trata de mejorar la operatividad para evitar en lo posible las actuales restricciones al tráfico civil. 
adoptando procedimientos que aseguren la separación los de tráficos civiles y de escuela de la Academia 
(Revista Española de Defensa núm. 152, octubre 2000). 


¿sabía 


e ha sido modificada parcialmente la Instrucción de uniformidad de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas . 
Armadas? (Instrucción núm. 321/2000, de 18 de octubre del Subsecretario de Defensa. BODnúm. 214, de 3 | 
de noviembre de 2000). 


e por Real Decreto 1786/2000, de 27 de octubre, se regula la Comisión Interministerial de Ciencia y 
Tecnología (CICYT). (BOE núm. 259, de 28 de octubre de 2000). 


e por Orden de 30 de septiembre de 2000, del Ministerio de la Presidencia, se crean ficheros 
automatizados de datos de carácter personal? (BOE núm. 263, de 2 de noviembre de 2000). 
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e ha sido efectuada la distribución de efectivos de reemplazo del año 2001? 

La cuantía total de los efectivos de reemplazo del año 2001 se establece en 91288, de los que se asignan 
al Ejército del Aire 340 para la formación de cuadros de mando y 14500 de tropa. (Orden 327/2000, de 3 
de noviembre. BOD núm. 217, de 8 de noviembre de 2000). 


e 


e ha sido aprobada, dentro del Programa de Ayudas y subvenciones del Ejercito del Aire, una ayuda para 
instituciones de carácter social? 

Tiene por objeto apoyar económicamente a una serie de organismos, instituciones y asociaciones de 
interés social, relacionadas con las Fuerzas Armadas, pero no dependientes del Ministerio de Defensa. 
(Resolución 763/16160/00, del jefe del Mando de Personal. BOD núm. 209, de 26 de octubre de 2000). 
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MODELO DE SEGURIDAD Y 
DEFENSA EN EUROPA EN EL 
PROXIMO SIGLO. Varios autores. 
COLECCIÓN MONOGRAFIAS 
DEL CESEDEN, N* 38. Volumen 
de 232 páginas de 17x23,7 cm. 
Edita Ministerio de Defensa. Se- 
cretaría General Técnica. Centro 
de publicaciones. Agosto de 2000. 


Durante los días 9, 10 y 11 de 
diciembre de 1999 se celebraron 
las X Jornadas Universidad Com- 
plutense de Madrid — CESEDEN. 
Fruto de las mismas es esta Mono- 
grafía compuesta por las siete se- 
siones de que constaron, precedi- 
das de una introducción en la que 
se exponen su programa y su or- 
ganización. Desde el papel que de- 
sempeñan las fuerzas armadas de 
los estados que conforman la 
Alianza Atlántica en sus respecti- 
vas organizaciones políticas, hasta 
el nuevo concepto estratégico de 
la OTAN y su aplicación práctica 
en las operaciones de pacificación, 
pasando por la relación entre co- 
municación y defensa en la socie- 
dad euroccidental, o por las bases 
para una política de defensa co- 
mún, así como los problemas que 
presenta la organización de un sis- 
tema de seguridad y política exte- 
rior europeo de cara al futuro. 
También y muy relacionado con to- 
do lo anterior, un tema que empie- 
za a preocupar, como son las 
agresiones medioambientales y su 
implicación en la seguridad mun- 
dial. Todas las ponencias están 
expuestas con un gran rigor inte- 
lectual, como corresponde a la ex- 
celencia de sus autores. Para to- 
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dos los interesados o relacionados 
con la construcción europea y su 
Seguridad y Defensa, este volu- 
men es una importante aportación. 
O 
RADIOTELEFONIA P.T.L.A. Jo- 
sé Luis García Villaverde. Volumen 
de 205 páginas de 21x29,6 cm. 
Texto en inglés. Edición particular 
del autor, número de registro 
1998/28/10867. Bucker Shop. Ae- 
ropuerto de Cuatro Vientos. 


Las autoridades aeronáuticas Ci- 
viles de los principales países eu- 
ropeos, entre ellos España, firma- 
ron varios acuerdos para el desa- 
rrollo y aceptación de unos 
Requisitos Conjuntos de las Licen- 
cias Aeronáuticas, al objeto de uni- 
ficar la expedición, mantenimiento 
y reconocimiento mutuo de los titu- 
los y licencias de los pilotos civiles. 
Son las denominadas Normas 
JAR-FCL (Joint Aviation Require- 
ments — Fligth Crew Licences) que 
están en vigor desde el 1.07.99. 
Este libro trata de la práctica de la 
fraseología aeronáutica que se re- 
quiere para la obtención de la li- 
cencia de Piloto de Transporte de 
Linea Aérea, y está adaptado pun- 
to por punto a lo que especifican 
las citadas normas JAR. Compren- 
de definiciones, abreviaturas, pro- 
cedimientos operacionales, térmi- 
nos de meteorología; también co- 
municaciones de socorro y 
urgencia, fallo de comunicaciones 
etc. Al final del volumen se inclu- 
yen dos apéndices, uno en el que 
se detallan los objetivos de apren- 
dizaje que marcan las citadas nor- 
mas y otro en el que se relacionan 














por casas constructoras, las deno- 
minaciones civiles y militares de 
sus respectivas aeronaves, con in- 
clusión de sus categorías por pe- 
so. Todos los ejemplos de fraseo- 
logía están adaptados a la práctica 
cotidiana. 
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PLENILUNIO Antonio Muñoz 
Molina. Volumen de 485 páginas 
de 12,8x21,5 cm. Colección Alfa- 
guara. Edita Santillana S.A. Juan 
Bravo, 38 28006 Madrid. 


Aparentemente la vida en las 
pequeñas ciudades se muestra 
tranquila y apacible, en compara- 
ción con la agitación que se perci- 
be en las grandes urbes. Pero en 
realidad esto es resultado de una 
percepción superficial, porque esta 
visión es consecuencia de la canti- 
dad y no de la calidad, ya que ca- 
da individuo es un universo y por sí 
mismo es capaz de tener la vida 
interior más agitada y turbulenta 
que podamos imaginar y de come- 
ter las mayores atrocidades y 
crueldades con sus semejantes. 
En una de estas pequeñas ciuda- 
des se desarrolla la acción que nos 
relata magistralmente el autor. Es 
precisamente en la descripción y 
relato del pensamiento de los per- 
sonajes de la novela, donde nos 
muestra la calidad de su prosa. 
Para poder apreciarla en su con- 
junto no sé si es mejor leerla de 
seguido, o hacerlo con mucho de- 
tenimiento, para apreciarla en su 
detalle. En cualquier caso, el autor 
nos traslada al interior del pensa- 
miento de los personajes, perci- 














biendo así el desarrollo de los 
acontecimientos de la ficción. Los 
citados personajes de la obra son 
totalmente creíbles. No nos pue- 
den extrañar las secuelas que pue- 
den dejar en los policias muchos 
años viviendo la lucha contraterro- 
rista en el Norte, ni los efectos que 
el miedo y la ansiedad producen 
en sus familiares más próximos. 
Tampoco la crueldad del asesino o 
la angustia y el terror de las vícti- 
mas. No se trata de una novela po- 
liciaca, ni un relato terrorífico, sino 
una gran obra de un gran autor. 
A A A — A 

COMPONENTES ELECTRO- 
NICOS PARA AUDIO E IMAGEN. 
ENCICLOPEDIA DEL TECNICO 
EN ELECTRONICA. Francisco 
Ruiz Vasallo. Volumen de 400 pa- 
ginas de 21x27 cm. Ediciones 
Ceac. C/. Perú, 164. 08020 Bar- 
celona. 


Se trata de una publicación que 
presenta de una forma muy clara y 
asequible los distintos componen- 
tes electrónicos que son comunes 
en cualquier equipo de uso corrien- 
te. A lo largo de 18 capítulos se 
nos presentan estos componentes, 
uno a uno, estudiándolos con deta- 
lle, desde el punto de vista de su 
diseño y fabricación, hasta los da- 
tos de instalación, así como las ca- 
racterísticas de rendimiento. Los 
más comunes conductores y Ccir- 
cuitos impresos, conectores, resis- 
tencias y potenciómetros, conden- 
sadores, transformadores, diodos, 
transistores, etc. son presentados 
con esquemas y gráficos e incluso 
con tablas y curvas de actuación o 
rendimiento. En definitiva, un valio- 
so texto de consultas para el Téc- 
nico en Electrónica y también para 
el estudiante o para el aficionado a 
la misma. | 
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